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1. Dades bàsiques del projecte 
1.1. Localització 
L’àmbit del projecte comprèn una àrea d’unes 5,2 ha emplaçada entre el barri de la Sagrada 
Família i el barri del Fort Pienc, al districte de l’Eixample (figura 1). L’àmbit d’actuació del 
projecte queda delimitat pels carrers Sicília i Lepant a oest i est (respectivament) i pels carrers 
Aragó i Consell de Cent a nord i sud (respectivament). 












1.2. Tipus d’obra 
Es tracta d’una obra d’urbanització d’un espai urbà consolidat. 
2. Raó de ser 
2.1. Problemàtica històrica 
Aquest indret de Barcelona ha estat des dels seus inicis un punt conflictiu de la ciutat. La 
introducció dels mitjans de comunicació moderns al teixit urbà, en un primer moment el 
ferrocarril i més tard el cotxe, sovint no ha respectat el principi de coexistència amb els altres 
modes de transport, principalment el mode a peu, que és, malgrat això, molt present. 
Avui en dia, la principal problemàtica sorgeix de les tres grans vies que es creuen en aquest punt 
i que donen nom al projecte: el carrer d’Aragó, l’Avinguda Diagonal i el carrer de la Marina. 
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Aquestes funcionen com una ròtula que articula el pas d’una autopista urbana, la C-31, a través 
de la ciutat de Barcelona. 
A causa d’això, l’avinguda Diagonal perd aquí la seva secció característica en forma de bulevard 
o de rambla per passar a ser una vasta extensió d’asfalt que dificulta no només la interrelació 
dels dos barris sinó també la del districte del Eixample amb el districte de Sant Martí. 
2.2. Objectius del projecte 
Els objectius del projecte sorgeixen de dues fonts: l’observació de la problemàtica existent a la 
intersecció d’estudi i la voluntat d’adaptar-se i contribuir al rumb fixat per a la ciutat al Pla de 
Mobilitat Urbana de Barcelona (BCNEcologia, 2014. Veure taula 1). 
Objectius que tenen com a motivació 
resoldre problemes concrets de la 
intersecció d’estudi 
Objectius generals per a la ciutat de 
Barcelona 
 Incrementar la permeabilitat longitudinal i 
transversal de vianants. 
 Enllaçar la xarxa de carrils bici a l’àmbit de la 
intersecció d’estudi. 
 Permetre la continuïtat longitudinal 
dels carrils bici per la Diagonal. 
 Millorar la connexió de la xarxa de bici 
entre la part de sobre i de sota 
l’avinguda Diagonal. 
 Resoldre el conflicte generat per 
l’aparcament massiu d’autocars a l’entorn de 
la plaça Hispanitat. 
 No alterar el recorregut de les línies 
d’autobús, especialment de la V21 ja que si la 
línia mar-muntanya no pot circular per 
Marina s’ha de desviar molt per trobar un 
recorregut alternatiu. 
 Fer més segur l’accés al col·legi Ramon Llull. 
 Respectar la inversió realitzada a l’avinguda 
Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de 
Gràcia. 
 Incrementar la llegibilitat de la intersecció 
tant des del punt de vista del vianant com de 
l’usuari del vehicle privat. 
 Promoure la consecució del model de 
superilles. 
 Equilibrar el repartiment modal de l’espai viari 
a favor del vianant i de la bicicleta. 
 Alliberar espai viari per generar espais verds 
de qualitat pel ciutadà. 
 Alliberar espai d’aparcament a la calçada. 
 Afavorir la distribució de mercaderies de 
proximitat. 
 Fomentar l’ús de la motocicleta envers al 
cotxe. 
 Promoure l’ús de la bicicleta. Oferir 
aparcaments segurs. 
 Afavorir la intermodalitat entre els diferents 
sistemes de transport públic i amb el 
transport privat per tal que els primers puguin 
substituir el segon en totes o en algunes 
etapes del desplaçament. 
 Permetre la connexió de les dues línies de 
tramvia: Trambaix i Trambesòs. 
 Consolidar la implantació de la xarxa 
ortogonal d’autobusos. 
 Reducció del trànsit d’agitació (vehicles 
buscant aparcament, distribució de 
mercaderies, taxis cercant clients). 
 Fomentar l’ús de vehicles elèctrics. 
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Un dels objectius principals del projecte és la unió dels dos tramvies. És un objectiu ambiciós, 
que suposa una forta inversió pública i que pot ser resolt de múltiples maneres. Al present 
projecte es planteja la unió dels tramvies a través de la Diagonal, una opció que ja ha estat 
contemplada per part d’acadèmics, entitats socials i pel propi consistori de la ciutat. 
Assumint el repte que això suposa, el projecte pretén ser un exemple realista i sostenible de 
l’encaix de la infraestructura tramviaire en un dels punts crítics de l’avinguda Diagonal: la seva 
intersecció amb els carrers d’Aragó i de la Marina. 
3. Marc temporal de projecte 
Barcelona és una ciutat viva, en constant canvi i moviment. La pressió que el trànsit motoritzat 
exerceix sobre la ciutat és excessiva. Aquest s’ha apropiat de l’espai públic, el qual satisfà les 
seves necessitats en detriment de la resta de modes de transports i de les funcions socials del 
carrer. A més a més, els nivells de pol·lució existents són massa elevats i superen els llindars 
permesos per la Unió Europea. 
La solució escollida pel consistori de Barcelona és la transició cap a un nou model de ciutat: les 
superilles, pedra angular del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona. Aquest model comporta la 
creació d’una xarxa bàsica de carrers, a l’interior de la qual es desenvolupen les superilles, que 
gestiona el trànsit de pas, el transport públic en superfície i la xarxa bàsica de carrils bici. 
Això permetria realitzar els següents canvis que modificarien radicalment les condicions de 
contorn del projecte: 
 L’avinguda Diagonal, pel fet de no formar part de la malla ortogonal de carrers que 
constitueixen la xarxa bàsica, podria deixar de gestionar una part important del trànsit i 
convertir-se en un carrer on les bicicletes, els vianants i el transport públic tinguessin 
prioritat sobre el vehicle privat.  
 La disminució dels desplaçaments interns en vehicle privat i el repartiment del trànsit en 
els múltiples carrers que conformen la xarxa bàsica reduiria el volum de trànsit gestionat 
pel carrer Aragó i per la Gran Via de les Corts Catalanes. Això obriria la porta a transformar 
 Reduir els nivells de pol·lució ambiental i 
contaminació acústica de la ciutat. 
 Incrementar la permeabilitat del sòl. 
Taula 1. Objectius del projecte. Font: elaboració pròpia. 
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la Gran Via en una avinguda bidireccional, quedant alliberada definitivament de la seva 
condició d’autopista urbana, almenys en el tram central. 
 Amb la transformació de la Gran Via, el carrer de la Marina ja no es veuria obligat a exercir 
de via ràpida. Es proposa que, prenent com a referent la recent remodelació del Passeig 
de Sant Joan, aquest tram de carrer es transformi en un eix per a vianants, bicicletes i 
transport públic, on l’espai verd en sigui un element essencial. 
 En disminuir el flux de trànsit provinent del carrer de la Marina, pot plantejar-se la unió 
de les places de la Hispanitat i de Pablo Neruda, així com la transformació del tram restant 
d’aquest carrer en una via per a vianants. D’aquesta manera, es crearia un gran eix cívic 
que uniria la muntanya amb el mar. 
 Finalment, seria també possible transformar el carrer dels Enamorats en un carrer de 
vianants, fet que contribuiria a l’apropiació de l’entorn per part del ciutadà. 
La realització del projecte en aquest nou context permetria desenvolupar plenament cadascun 
dels objectius plantejats inicialment sense entrar en contradicció amb la realitat de la ciutat. Així 
doncs, s’ha considerat gairebé imperatiu postergar l’execució del projecte fins que s’hagin 
assolit els canvis descrits i sigui possible capgirar del tot la situació actual de la intersecció 
d’estudi. 
4. Solució adoptada 
4.1. Descripció del projecte d’urbanització 
4.1.1. Espai intermodal 
La intersecció del carrer de la Marina amb l’avinguda Diagonal és un punt òptim per a la 
localització d’un intercanviador modal, ja que es troba a mig camí entre els intercanviadors del 
Passeig de Sant Joan i de les Glòries i està a prop de punts d’interès com són la basílica de la 
Sagrada Família, la Monumental o el col·legi Ramon Llull (figura 2). 
4.1.2. L’avinguda Diagonal 
A fi d’adoptar una solució que no només fos vàlida per a l’àmbit del projecte sinó també per al 
conjunt de la Diagonal central, s’ha fet ús del document Estudi per a la reforma de la Diagonal 
central2 elaborat per la plataforma ciutadana Promoció del Transport Públic l’any 2009. Aquest 
analitza diferents seccions tipus per tal d’introduir el tramvia a la Diagonal, la més ben valorada 
de les quals ha estat presa com a punt de partida. 
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La secció escollida respecta la reforma urbanística que s’ha dut a terme en el tram comprès 
entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia i que va finalitzar el mes de març de 2015. A més, 
permet que l’avinguda funcioni com a eix cívic i promou l’ús de la bicicleta. 
Els principals canvis introduïts en aquesta secció de partida vénen de la mà del carril bici i del 
carril bus. 
El carril bici s’ha dissenyat amb una amplada de 3,2 m, superior a l’estàndard, a fi d’acollir els 
usuaris dels patins en línia, del monopatí i els corredors. Per oferir major facilitats als ciclistes 
s’ha planificat una zona de 2 m d’ample adjacent al carril bici que els hi ofereix serveis, tals com 
fonts, bancs, punts d’autoreparació, entre d’altres. 
Per altra banda, al carril bus s’hi permet la circulació de motoristes per tal que aquests puguin 
utilitzar la franja d’estacionament. Això també contribueix a promocionar l’ús de la motocicleta. 
4.1.3. La xarxa de carrils bici 
Per tal de completar el mallat de la xarxa de carrils bici, iniciat amb la transformació de 
l’avinguda Diagonal i del tram de carrer Marina meridional a aquesta, s’ha perllongat el carril 
bici del carrer Consell de Cent que quedava tallat a l’alçada del carrer de la Marina fins a 
l’avinguda Diagonal. D’altra banda, les bicicletes podran circular lliurement a totes les zones de 
vianants presents al projecte. 
 
 
Figura 2. Il·lustració de l’espai intermodal. Font: elaboració pròpia. 
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4.1.4. L’aparcament subterrani 
La construcció d’un aparcament subterrani sota les places Hispanitat i Pablo Neruda es 
converteix en un element cabdal per a que la reforma urbanística funcioni i jugui un paper 
destacat en el marc del model de superilles. Les funcions que desenvolupa l’aparcament són: 
 Suplir les places d’aparcament eliminades de la calçada a causa de la reforma de la 
Diagonal i del carrer de la Marina. S’ofereixen places amb descompte per als veïns. 
 Allotjar els autocars turístics de la Sagrada Família. 
 Disposar d’aparcaments de llarga durada per a bicicletes. 
 Oferir serveis de carsharing per a afavorir la intermodalitat entre cotxe i transport 
públic. 
 Acollir un Centre de Distribució Urbana (CDU). Permet optimitzar la distribució de 
mercaderies a l’interior de les superilles i reduir costos de transport. També mitiga la 
contaminació i la congestió que causa la circulació de camions. 
4.1.5. El parc 
La idea d’integrar la biodiversitat en l’espai construït ha governat la urbanització de la superfície 
de l’aparcament, que s’ha realitzat partint de la tecnologia de les teulades verdes intensives. La 
transformació del carrer de la Marina i la potenciació d’aquest indret com a node ecològic 
permet crear un corredor verd que connecta els parcs de la ciutat amb els espais naturals 
perifèrics (figura 3). 
Per al seu disseny s’ha pres com a referència el futur parc de la plaça de les Glòries, del qual en 
destaquen l’alta permeabilitat i llegibilitat de la trama urbana, la convivència amb el transport 
públic i la creació de nodes reservats per a la naturalesa. 
Així doncs, s’ha creat una gran plaça que garanteixi la continuïtat de l’itinerari de vianants del 
carrer de la Marina així com dos camins paral·lels a la trama de l’Eixample que permeten creuar 
ràpidament el parc. 
Per altra banda, a fi de no perjudicar el funcionament de la xarxa d’autobusos, s’ha mantingut 
el traçat de la línia V21, integrant-lo al disseny de la plaça. Per fer-ho s’ha envoltat el carril bus 
per parterres arbrats que formen talussos de baixa alçada, similars als que es troben a l’avinguda 
Roma de Barcelona, i s’han obert diversos passos de vianants. 
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Finalment, s’han creat una sèrie d’espais vegetats on les espècies animals i vegetals s’hi poden 
desenvolupar sense ser pertorbades. El ciutadà, té la oportunitat de passejar-s’hi entremig per 











4.2. Infraestructura del tramvia 
S’ha optat per una plataforma bidireccional segregada respecte a la circulació situada de forma 
central respecte als dos sentits de circulació de l’avinguda Diagonal i amb andanes laterals. El 
sistema d’alimentació escollit és a través de catenàries idèntic com en la resta de la xarxa de 
tramvia de Barcelona. S’han projectat pals de catenària amb mènsula per a dues vies, de manera 
que només cal col·locar-los a un costat de la plataforma del tramvia, reduint així l’impacte visual. 
4.3. Paviments utilitzats al projecte 
Al projecte, s’han utilitzat els següents paviments (veure taula 2): 
Paviments de l’espai del vianant 
Ubicació Tipus de paviment 
Voreres laterals de l’av. Diagonal Panot Diagonal (“fulla de plàtan”) 
Voreres dels carrers Sicília, Sardenya, 
Lepant, Aragó i Consell de Cent 
Panot de flor 
Plaça i camins principals del parc Paviment drenant Vanoton® 
Guals i passos de vianants Pedra granítica mecanitzada 
Figura 3. Corredor verd que discorre pel carrer de la Marina. Font: elaboració pròpia. 
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Àrea de jocs infantil 
Paviment continu de cautxú (paviment 
esmorteïdor estable) 
Àrea d’esbarjo per a gossos Sauló compactat 
Camins interiors de les zones plantades Sauló compactat 
Franges-guia 
Paviment tàctil-visual clivellat i de botons, 
d’alt i de baix contrast cromàtic 
Paviments de l’espai de la bicicleta 
Ubicació Tipus de paviment 
Carril bici de l’avinguda Diagonal Paviment de formigó semi-polit 
Carril bici del carrer de la Marina Paviment bituminós sobre llosa de formigó 
Franja de servei per a ciclistes (contigua al 
carril bici de la Diagonal) 
Paviment drenant Llosa illa ® 
Paviments de l’espai vegetat 
Ubicació Tipus de paviment 
Paviment que suporta la vegetació del parc 
Teulada verda intensiva amb sistema de 
drenatge granular 
Escocells 
Reblerts amb cautxú i SDU si invadeixen 
itineraris accessibles. 
Paviments de l’espai del vehicle motoritzat 
Carrers Aragó, Sardenya i Lepant 
Paviment tipus de la Xarxa Bàsica establert 
per l’Ajuntament de Barcelona 
Av. Diagonal, carrer de la Marina i carrer 
Sicília 
Paviment tipus de la Xarxa Local establert 
per l’Ajuntament de Barcelona 
Carril per a vehicles en carrers de vianants Paviment tècnic de llambordes model VS5® 
Paviments de l’espai del tramvia 
Intersecció amb la calçada Acabat amb aglomerat asfàltic 
Passos de vianants Acabat amb formigó 
Resta de trams Acabat amb herba de classe C4 
 
4.4. Sistema de drenatge 
Atenent als importants canvis en la secció del viari, s’ha redissenyat la xarxa d’embornals a 
l’àmbit afectat pel projecte. Per tal de calcular la distància mínima entre embornals s’ha emprat 
el mètode racional.  
D’acord amb el Pla Director d’Aigües Pluvials a l’Àrea Metropolitana de Barcelona (2005), la 
intensitat de precipitació emprada ha estat la intensitat 5-minutal màxima per un període de 
retorn de 10 anys corresponent a l’àrea de Barcelona. 
Les distàncies mínimes entre embornals obtingudes per cadascun dels carrers del projecte es 
mostren a la taula 3: 
 
 
Taula 2. Paviments emprats al projecte. Font: elaboració pròpia. 
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Avinguda Diagonal 
Calçada muntanya Calçada mar 
17 m 19 m 
Carrer Aragó 
Vessant nord de la calçada Vessant sud de la calçada 
27 m 20 m 
Carrer Lepant 
Vessant oest de la calçada Vessant est de la calçada 
55 m 35 m 
 
També s’han col·locat canaletes aigües amunt dels passos de vianants del tramvia de forma 
paral·lela a aquests. 
4.5. Sistema d’enllumenat públic 
S’ha dimensionat la xarxa d’enllumenat públic per a l’avinguda Diagonal, per als carrers Aragó i 
Lepant i per al parc ubicat a les actuals places de la Hispanitat i de Pablo Neruda. A l’espai del 
parc, s’han tractat de forma diferenciada les àrees dedicades a la mobilitat de vianants de les 
zones de joc o de descans. 
Els càlculs s’han realitzat amb el programa DIALux. 
4.5.1. Avinguda Diagonal 
S’han col·locat fanals amb dues lluminàries (girades una respecte l’altra 180º) a l’extrem interior 
de les voreres laterals. L’alçada de la lluminària que es troba sobre la vorera és de 7 m, mentre 
que l’alçada de la que es troba sobre la calçada és de 9 m. L’espaiament entre fanals és de 26 m 
i estan col·locats de forma aparellada. 
Per altra banda, al costat muntanya del carril bici s’hi ha col·locat fanals de menor altura, 5 m, i 
espaiats 13 m. 
El resultats resumits dels càlculs lumínics es mostren a continuació: 






Taula 3. Distàncies mínimes entre embornals. Font: elaboració pròpia. 
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4.5.2. Carrer d’Aragó 
S’han col·locat fanals als extrems d’ambdues voreres disposats de forma bilateral alternada (“al 
tresbolillo”). Cada fanal disposa de dues lluminàries: una sobre la vorera a 10 m d’altura i una 
altra sobre la calçada a 11 m d’altura. 
Tot seguit, es mostra el resum dels resultats obtinguts: 
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4.5.3. Carrer de Lepant 
S’hi ha col·locat fanals amb una única lluminària sobre la calçada de forma bilateral alternada. 
La separació entre pals d’enllumenat és de 33 m. 
El resum dels resultats dels càlculs es mostra a continuació: 
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4.5.4. Camins de vianants del parc 
S’han disposat llums d’1 m d’alçada respecte al nivell del terra de forma bilateral alternada i 







A causa de les obres de construcció de l’aparcament és necessari trasplantar gairebé tots els 
arbres que es troben en l’àmbit de les places Hispanitat i Pablo Neruda. Per altra banda, 
aprofitant el canvi de secció que es proposa per a la Diagonal es recol·loca l’arbrat d’aquesta 
avinguda per tal que compleixi amb les condicions d’espaiament que marca la normativa de 
Parcs i Jardins de l’Ajuntament de Barcelona. 
Així docs, el projecte d’arbrat consisteix en la identificació de les espècies existents i la cerca 
d’un nou espai en la proposta d’urbanització per a que puguin desenvolupar-se en plenes 
condicions. Tan sols es planten una o dues desenes d’arbres novells, ja que en les places 
Hispanitat i Pablo Neruda hi ha actualment una gran quantitat d’arbrat (uns 140 espècimens). 
D’entre les espècies presents, les que tenen major nombre d’exemplars a l’àmbit del projecte 
són el lledoner (celtis australis), el plàtan (platanus x acerifolia), la tipuana (tipuana tipus) i 
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4.7. Pla d’obra 
L’obra de l’àmbit que comprèn el projecte s’executarà en tres fases i estarà coordinada amb la 
reforma del tram central de l’avinguda Diagonal. L’inici de l’obra podrà fixar-se un cop la 
remodelació del carrer de la Marina així com la del carrer dels Enamorats hagin finalitzat. 
4.7.1. Fase 1 
És l’etapa constructiva més llarga ja que comprèn la construcció de l’aparcament subterrani i del 
Centre de Distribució Urbana així com la urbanització de la major part de la plaça. Per tal que els 
veïns disposin sempre d’un espai verd útil, els treballs començaran inicialment a la plaça de la 
Hispanitat i un cop aquesta estigui urbanitzada continuaran a la plaça de Pablo Neruda. 
Mentre duri aquesta primera fase, les obres només afectaran un tram reduït de la calçada 
muntanya de l’avinguda Diagonal en el que es desviaran puntualment els vehicles pel passeig 
central. Així doncs, el funcionament de l’espai viari no es veurà alterat. 
Un cop s’hagi completat l’execució de l’aparcament sota la plaça Hispanitat, s’emprendrà la seva 
prolongació cap a la plaça Pablo Neruda i alhora començarà a explotar-se la part que ja està 
construïda. Això permetrà eliminar l’aparcament de cotxes i autocars de la calçada fet que 
autoritzarà l’avenç dels fronts d’obra de la Diagonal que podran arribar fins als carrers Sicília i 
Lepant. 
S’ha obtingut de Transports Metropolitans de Barcelona la secció transversal i la planta del túnel 
de metro de la línia 2 així com la posició de la resta de túnels ferroviaris en el tram afectat per 
les obres de l’aparcament. Tot i que el disseny de la infraestructura de l’aparcament no forma 
part del projecte, s’ha constatat que es disposa d’un espai raonable per executar les obres en 
aquest punt crític, tal i com s’observa a la figura. 
4.7.2. Fase 2 
En la fase 2 s’acaba d’urbanitzar l’espai resultant de la unió de les places Hispanitat i Pablo 
Neruda. Paral·lelament es duen a terme els treballs de construcció de la plataforma del tramvia, 
ja que la finalització de la fase 1 permet que els vehicles circulin per les calçades definitives. 
4.7.3. Fase 3 
En tercera i última fase, tal sols resta  eixamplar la vorera mar de la Diagonal entre els carrers 
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5. Contingut del projecte 
Els documents que integren el present projecte, i el seu contingut són: 
 1. MEMÒRIA I ANNEXES 
  1.1. Annex 1. Raó de ser 
  1.2. Annex 2. Cartografia i Topografia 
  1.3. Annex 3. Criteris de Disseny 
  1.4. Annex 4. Descripció de la solució adoptada 
  1.5. Annex 5. Paviments i ferms 
  1.6. Annex 6. Drenatge superficial 
  1.7. Annex 7. Enllumenat públic 
  1.8. Annex 8. Mobiliari urbà 
  1.9. Annex 9. Plantació i reg 
  1.10. Annex 10. Senyalització 
  1.11. Annex 11. Pla d’obra 
  1.12. Annex 12. Estudi de seguretat i salut 
  1.13. Annex 13. Reportatge fotogràfic 
 2. PLÀNOLS 
 3. PLEC DE PRESCRIPCIONS TÈCNIQUES 
 4. PRESSUPOST 
  4.1. Amidaments. 
  4.2. Quadre de preus núm. I 
  4.3. Quadre de preus núm. II 
  4.4. Resum del pressupost 
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6. Pressupost per al coneixement de l’Administració 
El pressupost d’execució material del projecte és de SIS MILIONS VUIT-CENTS VINT-I-CINC MIL 
TRES-CENTS TRENTA-U EUROS AMB ONZE CÈNTIMS (6.825.331,11 €). 
El pressupost d’execució per contracte és de NOU MILIONS NOU-CENTS NORANTA-DOS MIL 
NOU-CENTS SEIXANTA-SET EUROS AMB VINT-I-SET CÈNTIMS (9.992.967,27 €). 
7. Conclusions 
Amb tot allò exposat al present document així com en la resta de documents que integren el 
projecte, es considera satisfet l’objectiu pel qual aquest va ser concebut. D’acord amb el parer 
del signatari, el projecte està redactat correctament i compleix tots els requisits exigits, per la 
qual cosa se’n proposa l’aprovació. 
 
Barcelona, setembre de 2015 
 
       
      Autor del projecte: 
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1. Introducció 
En primer lloc, en aquest annex s’exposen les raons que han motivat la realització del present 
projecte i es posa en context l’àmbit afectat per aquest. Així doncs, s’indica la seva localització 
geogràfica, es descriu la seva evolució al llarg de la història de la ciutat i se n’analitza la situació 
actual des d’un punt de vista urbanístic. Amb tot això, s’obté una diagnosi de la problemàtica 
existent. 
En segon lloc, es centra l’atenció en el futur desenvolupament de la ciutat per tal d’esbrinar de 
quina manera això pot influir en les condicions de contorn del projecte i com aquest s’hi pot 
adaptar. Amb aquest fi, s’analitzen les propostes més rellevants del Pla de Mobilitat Urbana de 
Barcelona 2013 – 2018 (BCNEcologia, 2014) i s’assenyalen els canvis urbanístics que tenen o 
tindran lloc a l’entorn de l’àmbit d’estudi. 
2. Raó de ser 
2.1. Objecte del projecte 
L’objectiu del projecte és el desenvolupament d’una proposta de remodelació de la intersecció 
dels carrers Aragó i Marina amb l’avinguda Diagonal a la ciutat de Barcelona que serveixi de 
document base per a un pla de millora urbana. 
2.2. Localització del projecte 
El projecte està situat a la ciutat de Barcelona, província de Barcelona, que pertany a la 
Comunitat Autònoma de Catalunya, la qual, al seu torn, depèn de l’Estat Espanyol i de la 








Figura 1. Localització del projecte en l’àmbit geogràfic de la ciutat de Barcelona. Font: elaboració pròpia a partir 
del visor Vissir 3 de l’ICGC. 
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Barcelona és la segona ciutat d’Espanya en nombre d’habitants. Les seves característiques 
geogràfiques, que n’impedeixen el creixement, i les diferents etapes de la seva història, l’han 
convertit en un territori complex però alhora molt atractiu des d’un punt de vista urbanístic. 
L’àmbit del projecte comprèn una àrea d’unes 5,2 ha emplaçada entre el barri de la Sagrada 
Família i el barri del Fort Pienc, al districte de l’Eixample (fig. 2). Concretament, afecta l’espai 
comprès entre l’Avinguda Diagonal i el carrer d’Aragó que es troba entre els carrers de Sicília i 












2.3. Raó de ser 
Aquest indret de Barcelona ha estat des dels seus inicis un punt conflictiu de la ciutat. La 
introducció dels mitjans de comunicació moderns al teixit urbà, en un primer moment el 
ferrocarril i més tard el cotxe, sovint no ha respectat el principi de coexistència amb els altres 
modes de transport, principalment el mode a peu, que és, malgrat això, molt present. 
D’això en són responsables les tres grans vies que es creuen en aquest punt i que donen nom al 
projecte: el carrer d’Aragó, l’Avinguda Diagonal i el carrer de la Marina. 
En el passat, aquesta va ser una zona frontera, entre l’Eixample de les classes mitjana i alta i les 
barriades obreres del districte de Sant Martí. El pas del ferrocarril pel carrer d’Aragó i la seva 
connexió amb l’estació de França a través de la Diagonal i de la plaça de les Glòries va convertir 
Figura 2. Àmbit afectat pel projecte a la ciutat de Barcelona.. Font: elaboració pròpia a partir del visor Vissir 3 de 
l’ICGC. 
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el lloc on actualment es troba la intersecció d’estudi, antigament terrenys de conreu, en un camp 
erm i oblidat, massa allunyat del centre de la ciutat per rebre inversions que el fessin més 
habitable. 
Tal i com es veurà més endavant, avui en dia totes tres vies funcionen en aquest punt com una 
ròtula que articula el pas d’una autopista urbana, la C-31, a través de la ciutat de Barcelona. 
A causa d’això, l’avinguda Diagonal, que va ser concebuda per Cerdà com un gran eix 
vertebrador dels pobles del Pla de Barcelona, perd aquí la seva secció característica en forma de 
bulevard o de rambla per passar a ser una vasta extensió d’asfalt que dificulta no només la 
interrelació dels dos barris sinó també la del districte del Eixample amb el districte de Sant Martí. 
La redacció d’aquest projecte es deu a la voluntat de cercar alternatives a la situació actual, que 
afavoreixin la permeabilitat tant de vianants com de ciclistes. S’ha considerat que el revulsiu 
definitiu per encetar una nova etapa de relació entre els diferents teixits que composen no 
només la ciutat de Barcelona com a tal, sinó el conjunt de l’Àrea Metropolitana, pot ben ser 
l’enllaç de les línies del Trambaix i del Trambesòs. 
Val a dir, que no és objecte del present projecte estudiar quines serien les característiques 
tècniques més adequades  per tal d’implementar aquest nou tram ferroviari ni tampoc analitzar 
la viabilitat econòmica del mateix. 
Es tracta d’entreveure les potencialitats del lloc per tal de definir quina seria la millor manera de 
solucionar la problemàtica actual sense renunciar, d’entrada, a cap de les possibilitats que la 
ciutat ofereix. 
3. Antecedents històrics 
En aquest capítol, s’exposen aquells fets que, malgrat puguin semblar llunyans, han marcat 
moltes de les característiques que actualment té l’encreuament dels carrers Marina i Aragó amb 
l’avinguda Diagonal de Barcelona. Aquesta mirada al passat, que es centra a les primeres 
dècades de vida de l’Eixample, ajuda a entendre molts dels problemes que hi trobem avui en dia 
i a copsar la identitat d’aquest indret de la ciutat. 
3.1. La intersecció dels carrers Marina, Aragó i l’avinguda Diagonal el 1855 
El plànol topogràfic d’Ildefons Cerdà de 1855 reflecteix que la relació entre la Barcelona 
emmurallada i el seu entorn estava articulada mitjançant camins radials que sortien dels vèrtexs 
de les muralles en direcció als pobles del Pla de Barcelona. Alguns d’ells tenien un abast més 
ampli, com la Carrera de Madrid i València o la Carretera a França. L’estructura viària estava 
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reforçada per 3 línies de ferrocarril: el ferrocarril de Martorell, el ferrocarril de Granollers i 


















L’emplaçament, correspon a l’indret on neixen el camí d’Horta i el camí dels Enamorats, resultat 
de la intersecció de dos camins que parteixen de la Carretera de Ronda de la ciutat emmurallada. 
No formen part de les vies principals de sortida de la ciutat, com són la Carretera General de 
Madrid i València i la carretera a França, però sí s’inscriuen en la xarxa de relacions entre la ciutat 
central i els pobles de l’entorn, els quals comencen a allotjar la incipient indústria i els seus 
treballadors que ja no hi caben dins la cotilla de les muralles. 
A pesar del projecte d’eixample d’Ildefons Cerdà aquesta dinàmica continuarà, estenent-se tota 
la activitat industrial a banda i banda de l’eix format per Ciutat Vella, L’Eixample Central i els 
barris de Gràcia, Sant Gervasi i Sarrià. Potser per aquest motiu, el carrer dels Enamorats ha 
aconseguit sobreviure a la consolidació de la trama urbana de l’Eixample com a record del passat 
preindustrial de Barcelona. 
Cal destacar també el gran nombre de torrents que neixen a la Muntanya Pelada i que baixen 
perpendiculars al mar fins al camí d’Horta. Cerdà havia previst un gran col·lector que recollís les 
aigües d’aquests turons que precedeixen la Serra de Collserola i les desviés fins al Besòs. 
3.2. Projecte d’Eixample d’Ildefons Cerdà 
L’any 1849, Ildefons Cerdà, format en arquitectura, nàutica, matemàtiques i dibuix a la Junta de 
Comerç de Barcelona i posteriorment en enginyeria de camins a l’Escola d’Enginyers de Camins 
Figura 3. Fragment del “Plano de los alrededores de la ciudad Barcelona”, Ildefons Cerdà, 1855. El requadre blau 
indica la zona on es troba actualment la intersecció dels carrers Marina i Aragó amb l’Avinguda Diagonal. Font: 
Manipulació d’original. Cartoteca digital ICGC 
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de Madrid, abandona la seva carrera al Cos d’Enginyers de Camins de l’Estat per dedicar-se 
plenament a l’urbanisme1. 
Aquest canvi de rumb que Cerdà dóna a la seva vida, és un reflex de perquè la seva proposta 
d’eixample i reforma interior de Barcelona no es pot concebre com un projecte aïllat en la seva 
trajectòria professional. És una idea en continu desenvolupament que està lligada per una banda 
a una elaboració paral·lela d’una teoria urbanística per part del mateix Cerdà i per altra banda a 
l’activitat política que protagonitzava en diferents institucions públiques. D’aquesta manera neix 
un projecte que dóna resposta a les necessitats econòmiques i socials, presents i futures dels 
habitants de Barcelona d’acord amb el pensament liberal de Cerdà, però que alhora està dotat 
d’una resiliència extraordinària que li ha permès mantenir l’essència a pesar de les pressions 
immobiliàries i dels canvis polítics del darrer segle i mig. 
D’aquest procés continu d’evolució de la idea de Cerdà, són inclosos en el marc del planejament 
urbà de la ciutat de Barcelona el Projecte de Reforma Interior i Eixample de Barcelona de 1859, 
que va ser aprovat definitivament pel Reial Decret del 31 de Maig de 18602, i l’Avantprojecte de 
Docks de 1863, aprovat el 24 de Juliol de 18683. No obstant, l’oposició de l’Ajuntament de 
Barcelona a l’obra de Cerdà i la inestabilitat política i econòmica d’Espanya, van fer que del 
projecte de 1859 se n’hagin conservat únicament les alineacions (xamfrans i amplada dels 
carrers) però no les condicions d’ús i edificació de les intervies o mansanes4. L’Avantprojecte de 
1863 no va prosperar3 i, per tant, no ha tingut una influència directa en el planejament de la 
ciutat. 
Malgrat tot, l’obra de Cerdà ha determinat el funcionament actual de Barcelona i, 
conseqüentment, el de l’encreuament dels carrers Aragó i Marina amb l’Avinguda Diagonal. 
3.2.1. Projecte de Reforma Interior i Eixample de Barcelona de 1859 
La Diagonal dins de l’esquema viari de Cerdà 
En el projecte de 1859, Cerdà distingeix entre tres tipus de vies: transcendentals, urbanes i 
particulàries. 
Les vies transcendentals, d’ample superior a la resta per poder acollir el ferrocarril, tenen com a 
objectiu connectar Barcelona amb el món (figura 4). Algunes d’elles segueixen la direcció de 
traçats existents, com el Paral·lel i la Meridiana, i d’altres com la Gran Via i la Diagonal, tenen 
traçats completament nous. És interessant destacar que per Cerdà el traçat radial d’algunes 
d’aquestes vies estava clarament supeditat a la malla ortogonal de vies urbanes5 ja que es volia 
aconseguir una ciutat igualitària sense distinció entre centre i perifèria. 
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Cada via transcendental, té objectius i característiques pròpies. La Diagonal, s’expandeix des de 
la plaça de les Glòries cap a la desembocadura del riu Besòs, a llevant, i cap a la llera del riu 
Llobregat, a ponent. Formant un angle de 22 graus i mig amb les vies urbanes, uneix a mode de 












Els carrers Marina i Aragó, una excepció en la quadrícula de l’Eixample 
Cerdà va haver de modificar en alguns casos la geometria regular del seu projecte per tal 
d’adaptar-la a les preexistències del Pla de Barcelona. Una d’aquestes preexistències era el 
traçat de les línies de ferrocarrils, de construcció molt recent. 
En la proposta de 1859, Cerdà defineix una Estació General de Ferrocarrils que s’estén des de 
l’extrem dret del port fins a la desembocadura del riu Besòs seguint la línia de costa. Aquesta 
estació era vista per Cerdà com la pedra angular del futur creixement econòmic de la ciutat, ja 
que permetria, donada la seva proximitat al port, agilitzar enormement l’intercanvi de 
mercaderies entre els vaixells de vapor i el ferrocarril terrestre.  
En ella hi fa confluir les línies de ferrocarril de Martorell, Granollers i Mataró. Per tal d’encaixar 
el seu traçat amb el dels carrers de l’eixample preveu una modificació del traçat del tram final 
del ferrocarril de Granollers de manera que segueixi a partir de Glòries per la Meridiana fins 
arribar al carrer Marina, i des del carrer Marina enllaçar pel sud amb l’estació central i pel nord 
amb el carrer Aragó seguint un arc de circumferència tangent a la diagonal de radi entre 250 i 
300 metres3. 
Figura 4. Eixos viaris transcendentals al Projecte d’Eixample de 1859. Font: Tarragó, S. (Cerdà, urbs i territori: 
una visió de futur, 1994). 
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Per tal de realitzar aquest objectiu i mantenir el principi 
d’independència dels diferents modes de transport, Cerdà dota als 
trams afectats pel ferrocarril del carrer Marina i Aragó (així com 
l’Avinguda de Roma) d’una secció de 50 metres, igual a la de les 
vies transcendentals. No obstant, l’any 1873, quan encara cap 
companyia ferroviària s’havia plantejat la unió dels ferrocarrils, els 
propietaris del terreny contigu al carrer Aragó van forçar a reduir-
ne l’amplada a 35 metres6. 
Un altre aspecte important, és que Cerdà estableix que el carrer 
Marina, així com el carrer Sardenya (i probablement el carrer 
Sicília) tenen una discontinuïtat a l’altura de la Diagonal (figura 5), 
de manera que els trams nord i sud de dits carrers, que avui en dia 
estan connectats, actuen en el projecte de 1859 com dos carrers 
independents. Això no suposa un gran problema en la concepció 
de la mobilitat viària de Cerdà; en primer lloc, aquestes són vies 
urbanes i no transcendentals i per tant el trànsit en elles es limita 
a la mobilitat interior del barri; en segon lloc, Cerdà havia ubicat 
un gran parc (un hipòdrom) just a sobre de l’arc d’enllaç entre els 
carrers Marina i Aragó, de manera que la circulació nord-sud, que 
és la que quedaria tallada, seria molt baixa.  
 
 
3.2.2. L’Avantprojecte de Docks de 1863 
En l’Avantprojecte de Docks de 1863, Cerdà fa un pas endavant en la seva idea d’integrar el 
ferrocarril a l’interior de la ciutat i millorar la connexió entre el transport terrestre i el marítim. 
Conserva totes les alineacions del projecte de 1859, per no alterar la vigència del pla ja aprovat. 
En primer lloc, defineix un circuït de circumval·lació de Ciutat Vella, que discorre pels carrers 
Marina, Aragó i Entença i pel Paral·lel, el Moll de la Fusta i el Passeig de la Barceloneta. En segon 
lloc, proposa la creació de dues línies ferroviàries pels carrers Mallorca i Rosselló que juntament 
amb la del carrer Aragó enllacin amb el ferrocarril de Martorell a l’altura de l’Avinguda Roma i 
amb el ferrocarril de Granollers a la Meridiana, formant un gran eix trilinial ferroviari estès en 
gran part de l’Eixample3 (figura 6). 
Figura 5. Fragment d’una còpia de 1861 del “Plano de los alrededores de la ciudad 
de Barcelona. Proyecto de su reforma y ensanche”. Font: cartoteca digital ICGC. 
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A grans trets, l’objectiu del primer era reforçar la polaritat entre l’esmentada estació d’estacions 
marítimo-terrestre (Cerdà proposava  tres possibles ubicacions: Ciutadella, Hortes de Sant 
Bertran i la Barceloneta, que creia la més idònia) i una estació central de passatgers a la Plaça 
Catalunya que sorgia de la intersecció del ferrocarril de Sarrià amb el de Martorell i el de 
Granollers3. 
L’objectiu del segon, també a grans trets, era que gran part de la ciutat pogués aprofitar el 
potencial comercial d’aquesta connexió marítimo-terrestre. Les expectatives de comerç eren 
importants tenint en compte la recent obertura del Canal de Suez (1859) i la també recent 
concessió de les mines de carbó Surroca i Ogassa, prop de Ripoll, que podien traslladar el 
combustible necessari pels vaixells de vapor a Barcelona a un preu assequible mitjançant el 
ferrocarril7. A més, Cerdà volia recuperar la unitat de residència i treball, que ell considerava 
fonamental8. 
En el l’Avantprojecte de Docks, Cerdà preveia la circulació del ferrocarril en rasa als carres Aragó, 
Mallorca, i Rosselló, i a nivell a la Meridiana i al carrer Marina. L’arc d’enllaç entre els carrers 
Marina i Aragó també havia de ser pràcticament tot en rasa. Francesc Magrinyà3, posa de 
manifest que mitjançant aquesta distinció Cerdà defineix per primera vegada dues zones en la 
trama igualitària de l’Eixample: la de l’eix trilinial recolzat sobre el carrer Aragó, en que el 
ferrocarril està perfectament integrat al teixit urbà, i la de l’antiga estació de Vilanova i els 
carrers Marina i Almogàvers, on el nivell d’integració és inferior (figura 7). 
 
Figura 6. Hipòtesi de l’esquema de la proposta de Docks de Barcelona de 1863. Font: Magrinyà, F. (Cerdà, urbs i 
territori: una visió de futur, 1994). 
. 
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Una altra modificació significativa que Cerdà preveia en relació al projecte de 1849, era la 
disposició de l’edificació en les intervies. Si en el projecte de 1849 les illes s’agrupaven en forma 
de blocs paral·lels o individualment en forma de U afegint un tercer bloc al conjunt, en 
l’Avantprojecte de Docks es creen agrupacions de 4 illes creuades per un eix central ferroviari. 
El soterrament d’aquest eix permetia la convivència entre la circulació ordinària (diligència i 
tramvia) amb la circulació perfeccionada (ferrocarril) 3. 
Aquest esquema es repeteix al voltant de totes les vies ferroviàries que creuen la ciutat. És molt 
interessant el fet que és la pròpia edificació, que en les plantes superiors pot tenir un ús 
residencial, la que fa de nexe d’unió amb l’entramat ferroviari, disposant magatzems i molls de 
càrrega al subsòl, i botigues i indústria a la planta baixa i primers pisos3. Les agrupacions de 4 
illes, a més, faciliten la relació habitatge-ferrocarril ja que d’aquesta manera la façana principal 
de les cases mai dóna directament al ferrocarril (a excepció dels xamfrans) sinó a carrers de 
circulació ordinària o a l’interior de les mansanes. 
Resulta d’especial interès la següent perspectiva en tres dimensions dels projectes de 1859 i 
1863 feta amb motiu de l’exposició Cerdà. Urbs i territori (1998), ja que representa justament la 




Figura 7. Plànol en que mitjançant la diferència entre la cota de sanejament i la d’urbanització s’indica en quins 
sectors el ferrocarril va soterrat. Font: Magrinyà, F. (Cerdà, urbs i territori: una visió de futur, 1994). 
. 
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L’enllaç entre les diverses les línies de ferrocarril no es va produir fins a la fusió de diverses 
companyies ferroviàries en la Companyia Tarragona-Barcelona-França. Aquesta va aconseguir 
l’aprovació l’any 1877 d’un traçat ferroviari que passava pel carrer Aragó, com havia previst 
Cerdà, però que enlloc de baixar pel carrer Marina, seguia per la Diagonal fins a Glòries on 
s’enllaçava amb les vies existents del ferrocarril de Granollers evitant la modificació del traçat 
establerta per Cerdà. Aquest traçat es va aprovar inicialment fer-lo a nivell, però la forta oposició 
popular va aconseguir l’any 1881 que una comissió forcés a enterrar en rasa el ferrocarril pel 
carrer Aragó3. 
No obstant, l’àrea del carrer Marina era una zona pràcticament deshabitada i erma, amb algunes 
indústries, de manera que el traçat ferroviari no només es va mantenir a nivell sinó que ni tan 
sols passava per un carrer. Avui en dia encara es poden observar els efectes de les vies del tren 





Figura 8. a) Perspectiva del Projecte 
d’Eixample de Barcelona de 1859. b) 
Perspectiva del l’Avantprojecte de Docks 
de Barcelona de 1863. Font: Tarragó, S. 
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3.3. Jaussely i el Pla d’enllaços (1905 - 1917) 
A principis del segle XX, l’esclat del catalanisme polític i el creixent pes de la indústria catalana 
van comportar que es volgués fer de Barcelona una ciutat capital. Aquest canvi de mentalitat es 
va reflectir tant en la manera d’edificar (eclosió de nous corrents artístics com el modernisme o 
el noucentisme front a la construcció neoclàssica i canònica dels mestres d’obra) com en la 
forma d’urbanitzar la ciutat9. En aquest sentit, van aparèixer veus crítiques en relació al Pla 
d’Eixample de Cerdà, que era considerat rígid i monòton10 (cal recordar que només n’havien 
sobreviscut les alineacions dels carrers).  
Per altra banda, l’any 1897 es va ampliar considerablement l’àrea administrativa de la ciutat a 
causa de l’agregació de sis municipis al terme municipal de Barcelona. A més, l’aplicació de la 
electricitat a la indústria va permetre que aquesta abandonés els marges dels rius i es concentrés 
Figura 9. 
Fragment del “Plano 
de Barcelona y sus 
alrededores en 
1890” Serra, D.J.M. 
Una fotografia aèria 
actual superposada 
mostra com la 
cicatriu de les vies és 
encara ben visible. 
Font: cartoteca 
digital i Vissir v3.20, 
ICGC. 
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a Barcelona, aprofitant-se de la mà d’obra barata i de la proximitat al Port. Això va comportar 
un enorme creixement demogràfic de la ciutat, sobretot a la seva perifèria. Calia plantejar-se, 
per tant, com articular aquesta nova conurbació. 
En aquest context s’emmarca el pla de Léon Jaussely (figura 10), algunes de les premisses del 
qual són les següents: 
 En primer lloc, a fi d’establir una visió de conjunt entre la ciutat central i els recent 
agregats municipis del Pla, Jaussely planteja una sèrie de vies de circumval·lació a 
Barcelona que passen per dits municipis. Aquestes també han de servir per expandir la 
urbs darrera de la muntanya de Montjuïc, a les actuals Zona Franca i Marina del Prat 
Vermell. 
 En segon lloc, trenca la trama regular de l’eixample afegint-hi grans eixos visuals que no 
segueixen un model geomètric clar, sinó que es recolzen en edificis singulars (museus, 
edificis governamentals, monuments...) per tal de destacar-los9,10. 
 En tercer lloc, Jaussely dibuixa un nou centre de gravetat per a la ciutat (en aquell 
moment era la pl. Catalunya) en forma de gran plaça rectangular que situa entre els 
carrers Marina i Lepant i que té com a límits meridional i septentrional els carrers de 
Pallars i València, respectivament (figura 11). Entre d’altres, proposa aquest 
emplaçament pels següents motius: 
 La proximitat amb Glòries, node fonamental de l’eixample de Cerdà ja que s’hi 
creuen 3 vies transcendentals9. 
 La integració amb la geometria predominant a l’eixample, que és la ortogonal9. 
 El fet que l’àrea de Sant Martí de Provençals era la menys consolidada de 
l’Eixample10 i per tant susceptible a una nova ordenació. 
 En quart lloc, planteja la remodelació del sistema ferroviari, establint un circuit de 
circumval·lació a la ciutat amb estacions de mercaderies als principals nuclis fabrils. A 
més, per tal de reforçar el nou centre de la ciutat, situa una estació central de ferrocarrils 
al capdamunt dels carrers Marina i Lepant. De fet, el ferrocarril era un dels elements 
que dotava de centralitat la plaça Catalunya en aquell moment.  
Malgrat tot, l’Ajuntament no va apostar per la construcció d’aquest nou centre ja que es trobava 
en una zona erma, pobra i molt afectada pels traçats ferroviaris existents. Tampoc van 
crsital·litzar els nous eixos a l’interior de l’eixample, a excepció, per exemple, de l’Avinguda 
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Gaudí, que havia d’unir la Sagrada Família amb el complex hospitalari de Sant Pau. En part, 
també hi va contribuir la crisi posterior a la febre d’or dels anys de la 1a Guerra Mundial. 
No obstant, el pla de Jaussely i el posterior desenvolupament i acotament de la seva proposta, 
que es va materialitzar en el Pla d’enllaços de 1917, va suposar un primer pas a nivell conceptual 
per la futura obertura dels cinturons de ronda a Barcelona i també per a la introducció del 

























Figura 10. Avantprojecte d’Enllaços “Romulus” de Léon Jaussely, 1905. Font: anycerdà.org. 
Figura 11. Perspectiva aèria de la Central Square, nom que donava Jaussely al nou centre de gravetat de la 
ciutat. Léon Jaussely, 1904. Font: Parcerisa, J. (2014) 
ANNEX 1: RAÓ DE SER 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 14 
És interessant observar també el plànol del pla d’enllaços de 1917 (figura 12) , ja que revela 











Respecte al carrer Marina, el pla reconeix el seu paper com a eix principal de la ciutat i li’n troba 
dues mancances: l’enllaç amb el mar, en aquell moment impedit per les vies que surten de 
l’estació de França, i l’enllaç amb l’avinguda Diagonal i el carrer Aragó. L’un es va resoldre amb 
els Jocs Olímpics de 1992 i l’altre, com ja s’ha exposat, és encara una assignatura pendent. 
Per altra banda, la continuïtat de l’eix en sentit nord ja no segueix el carrer Marina sinó que es 
bifurca en dos recorreguts diferents i d’orígens molt diversos: carrer Sardenya - Sagrada Família 
- Avinguda Gaudí - Hospital de Sant Pau, tots ells ens nascuts entre finals del XIX i els anys trenta; 
i el camí a Horta, via d’enllaç amb els pobles del dels municipis de San Martí, San Andreu i Horta, 
que allotjaven part de la indústria i dels seus nous obrers (a excepció d’Horta) i anterior al Pla 
d’eixample de Cerdà. Dues vies igualment necessàries però que reflecteixen dues cares molts 
diferents de la Barcelona dels anys vint. 
Pel que fa a l’eix carrer Aragó – Avinguda de Roma, es preveu la seva extensió cap a ponent, 
seguint el traçat del tren a Martorell, però no cap a llevant. Això s’explica pel fet que el carrer 
Aragó al municipi de Sant Martí de Provençals quedava tallat pel teixit urbà del Clot, força 
consolidat, i pels ferrocarrils de Nord (a l’Avinguda Meridiana) i de Granollers (als actuals carrer 
dels Escultors Claperós i Ronda de Sant Martí). Paradoxalment, l’obertura del carrer Guipúscoa 
l’any 1957 i el seu enllaç amb el carrer Aragó el 1997 han permès que avi en dia sigui més factible 
Figura 12. Pla d’enllaços i general d’urbanització, 1917 . Font: andreumarfull.wordpress.com 
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la continuïtat vers al riu Besòs que no cap al riu Llobregat, ja que l’Avinguda de Roma queda 
desdibuixada a l’estació de Sants. 
Finalment, al Pla d’enllaços de 1917, es pot veure que sí que està planejat allargar l’Avinguda 
Diagonal per ambdós costats. És interessant observar de quina manera s’estudia donar 
continuïtat a aquesta avinguda al delta del riu Besòs. Malgrat el lapse temporal i les vicissituds 
polítiques i econòmiques viscudes, tots els elements representats són presents avui en dia: la 
Rambla de Prim (1992), la Ronda del Litoral, el Parc del Fòrum i l’enllaç amb el marge esquerra 
del Besòs.  
3.4. Referències 
De forma excepcional, en alguns capítols de l’annex 1 s’ha considerat adient indicar les 
referències a la bibliografia mitjançant un superíndex enlloc d’escriure el nom de l’autor i l’any 
entre parèntesis al final del paràgraf corresponent. 
Tenint en compte el gran nombre de cites que es realitzen al llarg del text s’ha preferit fer-ho 
d’aquesta manera per a evitar interrompre el fil de la lectura. 
Així doncs, els superíndexs d’aquest capítol fan referència als següents autors: 
1Margarit, I. (Cerdà. Pionero del urbanismo moderno, 1998, p.5-7). 
2Gimeno, E. (Cerdà. Pionero del urbanismo moderno, 1998, p.18-21). 
3Magrinyà, F. (Cerdà, urbs i territori: una visió de futur, 1994, p.225-254). 
4Gimeno, E; Magrinyà, F. (Cerdà. Pionero del urbanismo moderno, 1998, p.22-25). 
5Magrinyà, F. (Cerdà, urbs i territori: una visió de futur, 1994, p.205-224). 
6García, E. (2012). 
7Alcaide, R. (2005). 
8Tarragó, S. (Cerdà. Pionero del urbanismo moderno, 1998, p.11-15). 
9Parcerisa, J. (2014). 
10Font, A. (La construcció del territori metropolità, 1999). 
 
ANNEX 1: RAÓ DE SER 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 16 
4. Anàlisi de la situació actual 
4.1. La mobilitat a la ciutat de Barcelona en relació a l’entorn metropolità 
L’àmbit metropolità, pot dividir-se en 3 sectors: el municipi de Barcelona, l’aglomeració central 
o 1a corona i la 2a corona1 (figura 13). Durant els últims anys, gràcies a l’augment de la 
permeabilitat del territori tant en transport públic com sobretot en vehicle privat, s’ha estès 
l’activitat econòmica, que des de la introducció de la màquina de vapor havia estat concentrada 
a la ciutat comtal, cap al seu entorn metropolità, desvinculant-se de manera definitiva la 
residència del lloc de treball. 
Paral·lelament, durant les últimes dècades s’ha produït una pèrdua de residents de la ciutat de 
Barcelona que han migrat cap a l’àmbit de la segona corona, probablement a causa del preu del 
sòl i de l’alta accessibilitat a la ciutat central a través del viari1. 
Observant els índexs d’autocontenció i autosuficiència municipals (figures 14 i 15), hom pot tenir 
una idea de quins municipis són origen i/o destí de la major part de la mobilitat. Cal tenir en 
compte que com que es tracta de mobilitat per motius laborals, un node que inicialment sigui 
origen més tard serà destí i viceversa. 
Un valor baix de l’índex d’autocontenció (població ocupada resident d’un municipi que treballa 
al mateix municipi) mostra que aquell municipi serà (inicialment) origen de viatges per motiu 
laboral. Per altra banda, un valor baix de l’índex d’autosuficiència (llocs de treball d’un municipi 
ocupats pels residents d’aquell municipi), indica que el municipi és (inicialment) destí laboral. 
Lògicament, això són xifres relatives i per tant per conèixer el volums de desplaçaments 
s’haurien de tenir en compte les xifres absolutes de població ocupada i llocs de treball de cada 
municipi. Per exemple, Barcelona té uns valors relativament alts d’aquests índexs, però en canvi 
és origen i destí de molts desplaçaments ja que tant la població com el nombre de llocs de treball 





Figura 13. Divisió de l’àmbit metropolità en 3 sectors. 
Font: Ajuntament de Barcelona. BCNEcologia, 2014. 
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Tot plegat, fa que les necessitats de mobilitat dins de l’entorn metropolità siguin molt grans, fet 
que és especialment acusat a la ciutat de Barcelona ja que és alhora lloc de pas, pel fet de 
concentrar gran part de les infraestructures de connexió, i nucli d’activitat econòmica. 
No obstant, les característiques de la mobilitat a Barcelona, pel que fa a proporció, qui la realitza 
i quin mode de transport que utilitza, varien significativament segons si els desplaçaments són 
interns o de connexió. Els desplaçaments interns representen el 64% dels desplaçaments diaris 
que es realitzen a Barcelona i són realitzats pràcticament en la seva totalitat pels propis 
habitants de la ciutat (97%)1. El mode predominant és el mode a peu (46%) seguit pel transport 
públic (34%) i pel transport privat, que tan sols representa un 17%. Pel que fa als desplaçaments 
de connexió (el 36% del total de desplaçaments) el mode predominant és el transport públic 
(50%) seguit pel transport privat (42%)1. 
Finalment, pel que fa a la distribució dels desplaçaments de connexió en els diferents accessos 
de la ciutat, es veu clarament (figura 16) com el més concorregut és l’accés litoral nord, seguit 
del Llobregat i el de la Serra de Collserola. 
 
  
Figura 14. Índex d’autocontenció municipal. Font: 
Ajuntament de Barcelona. BCNEcologia, 2014. 
Figura 15. Índex d’autosuficiència municipal. Font: 
Ajuntament de Barcelona. BCNEcologia, 2014. 
Figura 16. Fluxos d’entrada i 
sortida a Barcelona 
exclusivament en modes 
mecànics. Font: Ajuntament de 
Barcelona. BCNEcologia, 2014. 
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4.2. La xarxa viària 
La xarxa viària de Barcelona està organitzada segons la següent jerarquia1,2 (figura 17): 
 Xarxa bàsica: té una extensió de 351 km i absorbeix el 81% del trànsit de la ciutat. Es 
divideix en: 
 Rondes: connecten Barcelona amb els municipis de l’àrea metropolitana enllaçant 
amb els principals sistemes d’autopistes i autovies. Concentren aproximadament el 
21% del trànsit (veh. x km). 
 Vies d’accés: connecten els accessos de la ciutat amb els principals punts d’atracció 
d’aquesta. Tenen també una vocació de connexió intermunicipal similar a les rondes. 
Suporten un 22% del trànsit. 
 Vies de connectivitat de 1r nivell: fan d’enllaç entre els 10 districtes de la ciutat. 
Reuneixen un 13% del trànsit. 
 Vies de connectivitat de 2n nivell: permeten accedir als punts d’atracció de cada 
districte alhora que els connecten entre sí. Volum similar de trànsit a les vies de 1r 
nivell (14%). 
 Vies de connectivitat de 3r nivell: la seva funció és completar la xarxa bàsica per fer-
la  homogènia en tota la ciutat (que es trobi a menys de 600 m de qualsevol punt). 
Gestionen un 13% del trànsit. 
 Xarxa local: té una extensió de 924 km però tan sols absorbeix un 19% del trànsit. 











Figura 17. La xarxa bàsica de Barcelona. Font: Ajuntament de Barcelona, 2002. 
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Concretament, sobre la intersecció d’estudi, la jerarquització de la xarxa viària és la que es 















La xarxa bàsica, es va definir tenint en compte la demanda existent de trànsit en superfície així 
com la capacitat dels carrers per absorbir el mode viari. La figura 18, permet acabar d’entendre 
el funcionament dels carrers que conflueixen al triangle format per les places Hispanitat i Pablo 
Neruda. 
4.2.1. El carrer d’Aragó 
El carrer Aragó com a tal es limita al tram comprès entre el carrer Lope de Vega i el carrer 
Tarragona. Atenent a la seva secció i jerarquia dins la xarxa viària, pot subdividir-se en els 
següents trams: 
 Tram carrer Lope de Vega – Avinguda Meridiana: tot i que el carrer Aragó funciona gairebé 
en tota la seva extensió com a Via d’Accés, hi ha un conjunt de carrers als seus extrems 
que li donen continuïtat com a Via de connexió interna de 2n nivell. A l’est, aquesta 
continuïtat ve donada de mà de la Rambla de Guipúscoa. De fet, el tram del carrer Aragó 
comprès entre Lope de Vega i l’Av. Meridiana té les mateixes característiques que 
aquesta. Això és: secció bidireccional en format rambla, a banda i banda de la qual hi ha 
2 carrils per al vehicle privat i un carril bici. No hi ha carril bus. Pel que fa a la IMD, aquesta 
Figura 18. Jerarquització del viari a l’entorn de la intersecció d’estudi. La simbologia dels colors emprats és anàloga 
a l’expressada en la llegenda de la figura 5.5.   Font: elaboració pròpia sobre plànol topogràfic ICGC (2013). 
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està compresa entre 14.000 i 18.000 vehicles en sentit Llobregat i entre 6.000 i 13.000 
vehicles en sentit Besòs. 
A l’oest, la seva continuïtat com a Via de connexió interna de 2n nivell havia estat resolta 
a través de l’eix Avinguda Roma – Passeig de Sant Antoni que desemboca al Carrer de 
Sants. Totes aquestes tres vies tenen també circulació bidireccional. Des del 2009, 
l’Avinguda de Roma queda tallada entre els carrers Urgell i  Comte Borrell de manera que 
l’enllaç entre el carrer Aragó i l’Av. de Roma s’ha de fer pel carrer Calàbria4. Actualment 
(2011) la IMD varia entre els 10.000 i els 20.000 vehicles per sentit. 
 Tram Avinguda Meridiana – carrer Tarragona: en aquest tram, que és unidireccional, la 
funció del carrer Aragó és recollir els vehicles que entren per llevant a través de la 
Meridiana (C-33) i de la Gran Via (C-31), que deixa de ser bidireccional a l’altura del carrer 
Marina i, per tant, ja no pot acollir trànsit en sentit Llobregat. A ponent, el carrer Aragó 
distribueix els vehicles a través de l’eix Av. Roma – carrer Urgell – Av. de Sarrià i del carrer 
Tarragona. 
 Avinguda Meridiana – Carrer Sardenya: secció d’ample 20 m, 4 carrils per al vehicle 
privat + 1 carril bus segregat. No hi ha carril bici. La IMD varia entre 50.000 i 55.000 
vehicles per sentit. 
 Carrer Sardenya – carrer de Casanova: secció d’ample 30 m. Disposa de 6 carrils per 
al vehicle privat exceptuant el 1r tram entre Sardenya i Nàpols on en disposa de 7. 
No hi ha carril bici ni carril bus. La IMD és d’uns 60.000 vehicles a l’inici del tram i 
creix progressivament fins als 87.000 vehicles a l’altura del Passeig de Gràcia, punt 
en que va decreixent fins als 76.000 vehicles en creuar el carrer de Casanova. 
 Carrer de Casanova – Carrer Tarragona: secció d’ample 20 m, 4 carrils per al vehicle 
privat. No hi ha carril bus ni carril bici. La IMD en dia feiner és d’entre 28.000 i 36.000 
vehicles. 
4.2.2. El carrer de la Marina 
El carrer Marina està format per tres trams clarament diferenciats. 
 Tram Port Olímpic – Gran Via: circulació bidireccional de vehicles privats amb major 
capacitat en sentit mar-muntanya. La intensitat mitjana diària de vehicles en dia feiner 
varia entre 13.000 i 20.000 segons el tram3. Jeràrquicament es considera Via de Connexió 
Interna de 2n nivell.  
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 Port Olímpic – Ausiàs March: consta d’una secció transversal formada per 1 carril bici 
bidireccional central (a la calçada), 1 carril per al vehicle privat + 1 carril bus en sentit 
muntanya-mar i 2 carrils per al vehicle privat + 1 carril bus en sentit mar-muntanya. 
 Ausiàs March – Gran Via:  en sentit mar-muntanya consta de 4 carrils per al vehicle 
privat + 1 carril bici sobre la vorera. L’autobús no disposa de carril segregat. En sentit 
muntanya-mar consta de 2 carrils, un dels quals és carril bus. El carril bici també està 
pintat sobre la vorera. 
 Tram Gran Via – Consell de Cent: circulació exclusivament en sentit mar-muntanya 
exceptuant un carril bus segregat que circula en sentit contrari. Disposa de 5 carrils per al 
trànsit motoritzat privat. El carril bici està separat per direccions i pintat en les respectives 
voreres com en el tram inferior. 
La IMD en dia feiner és d’uns 50.000 vehicles, molt més elevada que aigües avall, ja que 
recull el trànsit en sentit Llobregat que circula per la Gran Via (la qual passa a ser 
unidireccional en la seva intersecció amb Marina). Compleix la funció de desviar-lo cap al 
carrer Aragó a través de la Diagonal i, per aquest motiu, es considera Via d’Accés. 
 Tram Aragó – Ronda del Guinardó: forma part de la xarxa local de carrers de L’Eixample. 
Flux unidireccional de vehicles en sentit mar-muntanya, amb 2 carrils destinats a la 
circulació del vehicle privat. No hi ha carril bici ni carril segregat pel bus. La IMD és baixa 
comparada amb la resta de trams, uns 14000 vehicles diaris entre Aragó i Sant Antoni 
Maria Claret (l’últim carrer horitzontal de la trama de l’Eixample), i uns 6000 fins a la ronda 
del Guinardó. 
4.2.3. L’avinguda Diagonal 
És una de les vies de comunicació amb més complexitat de la ciutat de Barcelona per la diversitat 
de teixits urbans que travessa i per les diferents funcions que acompleix al llarg del seu 
recorregut. A grans trets, poden distingir-se els següents trams: 
 Tram Zona Universitària – Plaça Francesc Macià: la secció és asimètrica i té una amplada 
superior a la resta de trams (uns 80 m). A la banda muntanya se situa un gran passeig per 
a vianants, amb carril bici bidireccional al centre, flanquejat per un o dos carrils laterals 
(excepte a l’alçada de Palau Reial) de circulació en sentit Llobregat. A la banda mar, s’hi 
situen dos carrils laterals per al vehicle privat + un carril bus segregat a partir del carrer 
Adolf Florensa a més de les vies del tramvia (el trambaix), en ambdues direccions. Al 
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centre, hi ha 5 carrils de circulació per al vehicle privat, 3 dels quals tenen sentit variable, 
i 1 carril bus a cada banda d’aquests. 
La IMD és d’uns 30.000-50.000 vehicles per sentit a la calçada central (disminueix a 
mesura que s’apropa Francesc Macià), d’uns 20.000-30.000 vehicles als carrils laterals de 
la banda mar i d’uns 15.000-20.000 vehicles als carrils laterals de la banda muntanya. 
Dins de la lògica del viari, és una Via d’Accés que connecta amb l’autopista B-23. 
 Plaça Francesc Macià – Passeig de Gràcia: ha estat objecte de reforma urbanística en els 
darrers mesos. Per sentit de circulació la secció consta d’un carril lateral per al vehicle 
privat més un carril bici segregat a la calçada, els quals queden separats per una franja 
d’arbres de 3 carrils més, 2 per al vehicle privat i 1 pel bus. A partir de Francesc Macià, la 
Diagonal deixa de ser una Via d’Accés per passar a ser una via de connexió interna de 2n 
nivell. 
La IMD abans de la reforma era d’uns 20.000-30.000 vehicles per sentit a la calçada central 
i de 15.000-18.000 vehicles als carrils laterals. Malauradament no es disposa de dades 
actualitzades ja que la reforma és molt recent. 
 Passeig de Gràcia – carrer Sardenya: presenta una secció simètrica tipus bulevard. La 
disposició del viari és anàloga al tram anterior amb la diferència que el carril bici es troba 
sobre l’espai de vianants i enlloc d’haver-hi 1 carril lateral per sentit n’hi ha 2. 
No obstant, la IMD és més baixa, d’uns 20.000 vehicles a la calçada central i 10.000-15.000 
als carrils laterals. 
 Carrer Lepant – Plaça de les Glòries Catalanes: la secció passa a ser tipus rambla central 
amb 3 carrils de circulació en sentit Llobregat i 2 en sentit Besòs. No hi ha carrils bus 
segregats. El carril bici és bidireccional i es troba a la rambla central. 
La IMD és d’uns 13.000 vehicles en sentit Llobregat i 10.000 en sentit Besòs. 
 Plaça de les Glòries Catalanes – Rambla de Prim: secció simètrica tipus rambla. Per sentit 
de circulació hi ha 2 carrils pel vehicle privat i 1 carril bus. A més a més, a banda i banda 
del passeig central, sobre el qual hi ha 2 carrils bici (un per cada direcció), s’hi situen les 
vies del tramvia (el Trambesòs). Entre els carrers de Josep Pla i la Rambla de Prim, el 
tramvia passa a situar-se al centre de la secció, de manera que la rambla desapareix, fet 
que es compensa incrementant l’amplada de les voreres laterals. El viari es manté 
inalterat. 
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La IMD és d’entre 8.000 i 10.000 vehicles per sentit. Per tant, molt inferior a la de la resta 
de trams. Això, per una banda, es deu a que la Diagonal en el seu extrem oriental ja no 
està enforquillada per una gran artèria de comunicació, i per altra banda a que les 
característiques del teixit urbà que travessa són força diferents a les del districte de 
L’Eixample, on la densitat de població i d’activitats del sector terciari és molt superior, ja 
que el districte de Sant Martí està marcat pel seu passat industrial. 
4.3. La xarxa de transport públic 
4.3.1. Xarxa d’autobusos 
Xarxa ortogonal 
Des de la tardor de 20125, s’està executant un pla per renovar completament l’antiga xarxa de 
busos de Barcelona a fi d’adaptar-la a la resta d’oferta de transport públic (metro, FGC) i de 
millorar-ne la cobertura, l’accessibilitat i la connectivitat, a més de fer-la molt més clara de llegir 
i entendre per part de l’usuari. Per tal d’acomplir aquests objectius, s’ha plantejat un esquema 
format per 28 línies, 17 de les quals són verticals (mar-muntanya), 8 horitzontals (Llobregat-
Besòs) i 3 en diagonal. Aquesta nova xarxa incorpora molts més carrils bus segregats i permet 
arribar a qualsevol punt de la ciutat realitzant com a màxim 1 transbordament. Es mantenen 
però, totes les línies de bus de barri i algunes línies convencionals de TMB (entre elles les 
interurbanes)1. 
Segons la proposta actual, la situació de les línies de bus a l’entorn de la intersecció d’estudi 
quedaria de la següent manera (figura 19). De fet, totes les línies ja estan operatives exceptuant 
la D30, que hauria de circular per la Diagonal. 
 
  
Figura 19. Línies de la nova xarxa de bus ortogonal a l’entorn de la intersecció. La línia D30 encara no s’ha 
implementat.  Font: elaboració pròpia sobre plànol topogràfic ICGC (2013). 
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Xarxa actual 
Malgrat els esforços, actualment encara hi ha un gran nombre de línies al voltant de la 
intersecció d’estudi (figura 20), algunes de les quals s’acabaran suprimint de forma definitiva un 














Línies d’autobús interurbà 
El PMU també preveu una reordenació de les línies d’autobús interurbà de manera que s’adaptin 
a la nova xarxa ortogonal i que circulin per vies bàsiques d’alta capacitat (figura 21). Dues 
d’aquestes línies passen per la intersecció atenent al paper de via d’accés que, en col·laboració 










Figura 20. Configuració actual de la xarxa d’autobús a l’entorn de la intersecció 
d’estudi. Font: tmb.cat (2015) 
Figura 21.  
Reordenació de les línies d’autobús 
interurbà segons el PMU 2013-
2018. Font: BCNEcologia, 2014. 
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Línies d’autobús turístic 
Dues línies de bus turístic passen a la vora de la intersecció d’estudi: la ruta Est de l’empresa 
Barcelona City Tours (Grup Julià i Moventis, figura 22), i la ruta blava de l’empresa Barcelona Bus 
Turístic (forma part de TMB, figura 23). 
 
 
La freqüència mínima de pas és de 7 minuts pels autobusos de Barcelona City Tour i de 5 minuts 
pels de Barcelona Bus Turístic. En els dos casos, es poden arribar a freqüències de 25 minuts 
segons la temporada6,7. 
Estacionament d’autocars 
A causa de la proximitat del Temple Expiatori de la Sagrada 
Família, a més de línies de bus turístic, a la intersecció d’estudi 
s’hi concentren nombrosos aparcaments d’autocars que porten 
els turistes que volen visitar l’emblemàtic edifici. Des del juny de 
l’any 2012, està prohibida la circulació d’aquests autocars 
davant del temple, exceptuant aquells que han reservat plaça a 
l’aparcament que hi ha al carrer Marina entre Provença i 
Mallorca (només permès a escolars fins a Batxillerat i a grups 
amb persones amb mobilitat reduïda)1.  Aquestes places 
d’estacionament exclusives per ús turístic  estan gestionades pel 
servei Zonabus de l’Ajuntament de Barcelona (figura 24)8. 
 
Figura 22. Trajectòria de la ruta Est de Barcelona 
City Tours per la intersecció d’estudi. Font: 
barcelonacitytour.com (2015) 
Figura 23. Trajectòria de la ruta blava de Barcelona Bus 
turístic (TMB) a l’entorn de la intersecció d’estudi. Font: 
barcelonabusturistic.cat (2015) 
Figura 24. Places d’estacionament d’autocars gestionades per 
Zonabus a l’entorn de la Sagrada Família. Font: zonabus.cat (2015). 
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4.3.2. Xarxa ferroviària 
La figura 25, extreta del Pla Director d’Infraestructures (PDI) 2011-2020, mostra la xarxa existent 










Xarxa de Metro 
La parada Monumental de la línia 2 de metro, que discorre pel carrer Marina, es troba entre els 
carrers Diputació i Consell de Cent. La línia 2 de metro, neix a la parada de Paral·lel i avança fins 
a la Gran Via seguint el perímetre de Ciutat Vella. En arribar al carrer Marina puja fins a Rosselló 
i segueix paral·lela a la costa fins arribar al centre de Badalona. El fet que arribi fins al bell mig 
de Badalona indica el seu caràcter metropolità. A més, consta d’estació al Clot i al Passeig de 
Gràcia, de manera que fàcilment permet enllaçar amb tot el sistema de rodalies. 
Xarxa de Rodalies 
La xarxa de Rodalies no té cap parada a l’entorn de la intersecció, la més pròxima és Clot Aragó, 
que té correspondència amb la línia 2. No obstant, els túnels de Rodalies sí que circulen a l’àmbit 
d’estudi. La línia R2 sud circula juntament amb la R2 i la R2 nord pel túnel de sota el carrer Aragó 
i, en arribar a l’altura del carrer Sardenya, es desvia per l’avinguda Diagonal fins a l’estació de 
França. Per contra, les línies R2 i R2 nord segueixen pel túnel de dessota el carrer Aragó (i la 
Rambla de Guipúscoa) fins arribar a l’estació de Clot-Aragó punt a partir del qual es dirigeixen 
respectivament cap a Granollers Centre i Maçanet-Massanes. 
Figura 25. Xarxa ferroviària a l’entorn de la intersecció d’estudi, la qual està marcada amb un cercle vermell. 
Font: Secretaria per a la Planificació Territorial. Generalitat de Catalunya, 2010. Imatge modificada per l’autor. 
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Per altra banda, el Pla Territorial Metropolità de Barcelona preveu la construcció d’una nova 
línia de Rodalies entre Castelldefels i Cornellà que s’uniria a Barcelona a través del túnel existent 
pel qual passen la R1, la R3 i la R4, o bé per un nou túnel a través de la Diagonal fins a connectar-
se amb la resta de la xarxa a Glòries9 (fig. 26).  
 
 
Xarxa de tramvia 
La xarxa de tramvia a l’àrea metropolitana està gestionada per l’empresa TRAM, de capital privat 
gairebé en la seva totalitat (Globalvia, Moventia i Alstom com a principals accionistes)10. Es 
subdivideix en dues xarxes, el Trambaix i el Trambesòs, que de moment actuen de forma 
independent. El PDI indica que ambdues xarxes s’han d’unir, però no especifica com. 
El Trambaix connecta algunes àrees dels municipis de la riba esquerra del delta del riu Llobregat 
(Esplugues, Sant Just Desvern, Sant Feliu de Llobregat, Cornellà de Llobregat i Sant Joan Despí) 
on no hi ha una bona cobertura ferroviària tant pel que fa al metro com al servei de Rodalies. 
Entre a Barcelona a través de la Diagonal on s’atura en arribar a la plaça de Francesc Macià 
(figura 27). 
El Trambesòs, per la seva banda, connecta Barcelona amb Sant Adrià del Besòs i amb Badalona, 
però sobretot té un paper destacat com a mitjà de transport públic d’alta capacitat al districte 
de Sant Martí de Barcelona. Així, a partir de Glòries recorre les tres artèries principals del 
districte: la Gran Via, l’Avinguda Diagonal i la Meridiana (la part sud). D’aquesta manera, cobreix 
Figura 26. L’actuació R23 del Pla Territorial Metropolità de Barcelona (línia discontínua rosa) correspon a la 
connexió Castelldefels – Cornellà – Barcelona a través del túnel per la Diagonal. Font: xarxamobal.diba.cat 
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l’àrea que queda entre les línies 2 i 4 de metro i entre les línies 1 i 4 a la zona del parc de la 






















4.4. La xarxa de carrils bici i l’espai viari destinat al vianant 
La mobilitat en bicicleta està lligada a la mobilitat a peu, ja que l’ús d’un o altre mode depèn de 
la distància a recórrer11. Tenint en compte la elevada densitat de la ciutat de Barcelona així com 
la dispersió d’activitats per tota la ciutat (l’entramat urbà és complex i acull diverses funcions) 
la distància de desplaçament normalment és curta. Per tant, és comprensible que el mode a peu 
 Figura 27. Recorregut del Trambaix. Font: Secretaria per a la Planificació Territorial. Generalitat de Catalunya, 2010. 
Imatge modificada per l’autor. 
 
Figura 28. Recorregut del Trambesòs. 
Font: Secretaria per a la Planificació 
Territorial. Generalitat de Catalunya,  
2010. Imatge modificada per l’autor. 
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sigui majoritari a la ciutat11. Concretament, l’any 2014, el mode a peu representava 
aproximadament el 46% dels desplaçaments interns mentre que la bicicleta tan sols el 2,6%12. 
4.4.1. Xarxa de carrils bici 
La xarxa de carrils bici a Barcelona ha experimentat un notable creixement els últims anys, 
passant de 93,1 km de carrils bici l’any 2001 a 116,0 km de carrils bici el 2014 (es comptabilitzen 
els km en un sol sentit) 12. A més, des de la implantació del sistema de lloguer de bicicletes Bicing 
l’any 2007, ha augmentat notablement el nombre d’usuaris d’aquest mode de transport. L’any 
2014, el Bicing suposava un 31,2% dels desplaçaments interns en bicicleta12. 
Actualment (2015), la xarxa de carrils bici i vies ciclables a l’entorn de la intersecció és la que es 











Existeixen dades sobre IMD de circulació de bicicletes (figura 30), però s’ha de tenir en compte 
que el nombre de sensors és limitat, de manera que hi ha molts carrils bici en els quals encara 
no es recull informació. 
Observant ambdues imatges, es pot veure que hi ha un flux important de bicicletes que circula 
per la Rambla de Guipúscoa en direcció oest i que tot i no disposar de carril bici a partir de 
l’avinguda Meridiana i sent les voreres molt estretes, arriba fins a la Diagonal (com s’ha dit, no 
es tenen prou dades per saber si continua). És també significatiu el volum de bicicletes que 
pugen pel carrer Marina i previsiblement arriben com a mínim a la Diagonal (ja que el carril bici 
té continuïtat fins a aquest punt). Un detall a considerar, és el fet que com s’ha vist en el cas del 
Figura 29. Xarxa de carrils bici (en verd) i vies ciclables (en gris) a l’entorn de la intersecció d’estudi, la qual està 
assenyalada amb un cercle vermell. Font: com-shi-va.lameva.barcelona.cat (2015). Imatge modificada per l’autor. 
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carrer Aragó, no és una condició necessària per a l’existència del trànsit de bicicletes que la via 










La disponibilitat d’aparcament de bicis a la intersecció d’estudi així com la situació de les 









Com es veu a l’esmentada figura, el carril bici a la Diagonal per la seva continuïtat en arribar al 
carrer Sicília. No obstant, recentment, ha estat realitzada la connexió de les vies ciclistes a 
ambdues bandes de la Diagonal mitjançant l’obertura d’un carril bici davant del col·legi Ramon 
Llull, tal i com es pot veure a la figura 31. 
 
Figura 30. Aranya de IMD de bicicletes. S’ha de tenir en compte que no totes les 
vies disposen d’aparells de mesura. Font: BCNEcologia, 2014. 
Figura 31. Aparcament de bicis i estacions de Bicing a la intersecció d’estudi. En gris s’indiquen 
els punts d’ancoratge (sistema U invertida o universal) i en vermell les estacions de Bicing. Font: 
com-shi-va.lameva.barcelona.cat (2015). 
ANNEX 1: RAÓ DE SER 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 31 
4.4.2. Espai públic destinat al vianant 
Existeixen diverses tipologies per tal de pacificar el trànsit a fi de millorar la mobilitat del vianant. 
La figura 32 mostra les zones de vianants a l’entorn de la intersecció d’estudi, és a dir, aquelles 
àrees exclusives per al trànsit de vianants on en cas de permetre’s el pas de vehicles l’accés es 












Com es veu, el carrer Marina entre Ausiàs March i Consell de Cent, disposa de zona per vianants. 
També en disposa l’avinguda Diagonal així com el carrer Aragó a partir de Sicília. Si bé en el cas 
del carrer Marina és cert que l’espai qualificat com a zona de vianants té unes dimensions de les 
voreres majors a les habituals, a més de dues línies d’arbrat, bancs per seure...  no es pot dir el 
mateix del carrer Aragó ja que les voreres són estretes, estan ocupades per bicicletes i 
motocicletes aparcades, no hi ha bancs i només una línia d’arbres... Pel que fa a la Diagonal cal 
matisar que en el tram comprès entre Marina i Sardenya no existeix cap zona de vianants central, 
a pesar del que s’indica a l’esmentada figura. 
Figura 32. Zones de vianants a l’entorn de la intersecció d’estudi, la 
qual està indicada amb un cercle blau. Font: BCNEcologia, 2014. 
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5. Diagnosi 
5.1. La xarxa viària 
La intersecció és poc clara de llegir per l’usuari del vehicle motoritzat. Existeixen moltes possibles 
sortides des d’un mateix punt. Per exemple, des del carrer Marina es pot arribar a totes les 8 
possibles sortides de la intersecció, mentre que en un carrer tipus de l’Eixample tan sols n’hi ha 
dues de possibles. El mateix succeeix amb els vehicles que vénen des del carrer Consell de Cent 
ja que poden girar per la continuació del carrer Marina. 
La taula 1 mostra el nombre de sortides de la intersecció a què es pot arribar des de cada entrada 
així com el nombre de recorreguts alternatius que es poden realitzar per fer-ho. 
 SORTIDA 







1 1 1 1 2 2 2 3 1 
3 0   1 1 1 1 2 1 
4 0 0 1 1 1 1 1 0 
6 0 0 0 1 1 0 0 1 
10 1 1 0 0 0 0 0 1 
11 1 1 0 0 0 0 0 1 
13 1 1 0 1 0 0 0 1 
15 1 1 1 2 2 2 3 1 
16 0 0 0 1 1 1 2 1 
5.2. L’espai del vianant 
5.2.1. Permeabilitat longitudinal 
La continuïtat de les zones de vianants a l’avinguda Diagonal queda tallada entre els carrers 
Sicília i Marina. El vianant que vol seguir en línia recta per la Diagonal es veu obligat a desplaçar-
se per les voreres laterals realitzant un recorregut tortuós que augmenta considerablement el 
temps de desplaçament ja que s’incrementa la distància a recórrer així com el nombre de 
semàfors a creuar. 
Aquest fet s’il·lustra a la figura 34, on les zones marcades amb vermell indiquen que són 
accessibles pel vianant però que no disposen de passos zebra per creuar a les vies laterals. A la 
taula 2. s’indiquen els valors de longitud i nº de semàfors corresponents a la figura 34: 
 
Taula 1. Matriu d’entrades i sortides de la intersecció d’estudi. Els números en negreta fan referència a la 
denominació que s’ha donat als diferents punts de control i que es mostra a la figura 33.  El dígit de cada cel·la 
indica el nombre de camins alternatius que es poden realitzar per anar des d’un punt a l’altre. El número 3 és 
entrada i sortida alhora (des de la Diagonal i el carrer Consell de Cent, respectivament). Font: elaboració pròpia. 
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A-A' B-B' 
Longitud (m) Nº semàfors* Longitud (m) Nº semàfors** 
Recorregut rectilini 321 2 336 4 
Recorregut real 373 5 494 8 
∆t (real – rectilini) (s) 47 34 142 46 
Es considera que idealment s’hauria de creuar 1 semàfor per cada carrer que interseca la Diagonal, com passa 
a la resta de trams de l’avinguda. 
*Aragó-Sardenya i Marina. 
**Sicília, Aragó, Sardenya i Marina. 
S’ha considerat una velocitat a peu de 4km/h i un temps mig d’espera en semàfor d’11,4 s. Font: BCNEcologia, 
2014. 
Així doncs, en el cas de voler anar de A a A’, haver de desviar-se del recorregut ideal suposa una 
mica més d’un minut de diferència de temps de desplaçament (un 26% més). Respecte al 
recorregut B-B’, la diferència és major, d’uns tres minuts (un 54% més). En ambdós casos la 
variació del temps de recorregut és força significativa. 
5.2.2. Permeabilitat transversal 
La permeabilitat transversal de la intersecció també és bastant baixa. En primer lloc, es trenca 
la disposició típica dels passos zebra a l’Eixample, on normalment  se n’hi troba un a cada extrem 
de l’illa de cases (veure passos zebra inexistents a la figura 35). A causa d’això, el vianant no té 
més remei que fer un recorregut anormalment llarg per travessar el carrer, que a més multiplica 
el nombre de semàfors a creuar. 
En segon lloc, la longitud dels passos zebra per creuar de banda a banda de l’avinguda Diagonal 
és considerable. Aquest fet, sumat a les divisions entre carrils de circulació obliga a posar fins a 
dos semàfors intermedis dins d’un mateix pas per a vianants (veure casos 4 i 8 a la figura 35 i a 
la taula 3). 
A més a més, la intersecció de la Diagonal amb els carrers Aragó i Consell de Cent genera zones 
on l’ample de la secció és superior als 50 m, fet especialment crític en el cas del carrer Aragó ja 
que a ponent del carrer Sicília té un ample de 30m. Això implica que la distància entre voreres 
annexes a les façanes edificades és molt gran. Si part d’aquesta distància es supera caminant 
per una àrea verda (Pl. Pablo Neruda, Pl. Hispanitat) la vulnerabilitat del vianant es veu reduïda 
alhora que augmenta el confort. No obstant això no succeeix sempre (veure casos 1+2+3, 4+5 i 
7+8+9 a la figura 35 i a la taula 3). 
 
 
Taula 2. Valors corresponents a la longitud i al nombre de semàfors dels recorreguts indicats en la figura 34. 
Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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Longitud (m) Nº de semàfors 
Av. Diagonal 
2+3 42 2 
4 39 3 
6 40 2 
10+11+12 82 3 
Av. Diagonal + carrer 
Aragó 
1+2+3 78 3 
4+5 58 4 
Av. Diagonal + carrer 
Consell de Cent 
7+8+9 69 3 
En tercer lloc, s’ha de tenir en compte l’accés a l’escola Ramón Llull ja que gran part dels seus 
usuaris són nens petits. Això s’ha resolt correctament als carrers Sardenya i Consell de Cent, ja 
que s’hi han marcat diversos itineraris escolars seguint el model Camí Escolar, Espai amic1 (fig. 
5.22). Malgrat que aquest model és difícilment aplicable a l’accés des de la banda muntanya de 
la Diagonal, ja que teòricament implica l’establiment d’una zona 30, el pas de vianants que va 
d’Aragó fins a la vorera mar de l’avinguda Diagonal està senyalitzat com a tal. Costa de creure, 
però, que un infant pugui realitzar aquest recorregut de forma autònoma en condicions de 
seguretat. 
Encara que no fos possible limitar la velocitat dels vehicles, sí que és cert que es podria millorar 
aquesta situació reduint la longitud dels trams a recórrer sobre asfalt.
Taula 3. Valors corresponents a la longitud i al nombre de semàfors dels passos zebra existents 
indicats a la figura 5.22. Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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Figura 33. Entrades i sortides de la intersecció d’estudi considerades per analitzar el trànsit de vehicles motoritzats. Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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      Recorregut rectilini ideal 
      Recorregut real 
      Àrees de vianants sense  
      continuïtat de recorregut 
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      Passos zebra existents 
      Passos zebra inexistents 
      Camí escolar, Espai amic 
      Manca d’una connexió més   
      adaptada als escolars 
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Figura 35. Passos zebra en sentit transversal a l’àmbit de la intersecció d’estudi. Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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5.2.3. Distribució de l’espai públic 
La distribució de l’espai públic per servir els diferents modes de transport és clarament desigual. 
Concretament, es dedica un 64% de l’espai públic al trànsit motoritzat mentre que tan sols un 
23% està destinat al desplaçament en mode a peu (figures 36 i 37). S’han exclòs de l’espai de 
mobilitat del vianant les zones verdes destinades a l’oci i al repòs ja que formen part de l’espai 
públic però no del viari. Atenent a aquest raonament, no s’ha tingut en compte la zona de 
vianants de la Diagonal entre Sicília i Sardenya perquè, com s’ha comentat anteriorment, no 



















Espai per al pas de vianants Espai exclusiu per a bicicletes
Espai per al trànsit motoritzat Espai destinat a altres usos
Figura 36. Distribució de l’espai 
públic a la intersecció d’estudi. 
Cada sector del gràfic correspon 
a una de les àrees marcades a la 
figura 38. Font: elaboració 
pròpia a partir del visualitzador 





Espai per al pas de vianants Espai exclusiu per a bicicletes
Espai per al trànsit motoritzat Espai destinat a altres usos
Figura 37. Distribució de l’espai viari a 
la intersecció d’estudi. Cada sector del 
gràfic correspon a una de les àrees 
marcades a la figura 38. De ‘l’espai 
destinat a altres usos’ s’han 
descomptat l’àrea dins les places de 
Pablo Neruda i de la Hispanitat. Font: 
elaboració pròpia a partir del 
visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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Si només es té en compte l’espai viari (és a dir, no s’inclou la superfície afectada de les places 
Pablo Neruda i Hispanitat) la diferència és encara major: un 69% de l’espai viari és destinat al 
vehicle motoritzat i tan sols un 25% al mode a peu (figura 37). 
Aquests valors estan molt per sota de la mitjana de la ciutat2, on pel que fa a la distribució de 
l’espai públic un 57,3% de la superfície està destinada al vianant i un 42,7% al vehicle privat. 
Respecte a la repartició de l’espai viari, un 43,5% se l’endú el vianant i un 56,5% el vehicle privat. 
5.2.4. L’orientació del vianant 
Un altre aspecte important té a veure amb l’orientació del vianant, especialment aquell que no 
camina habitualment per la zona. El fet que la zona per a vianants de l’avinguda Diagonal quedi 
tallada en un tram de més de 200 metres, fa que el transeünt en arribar al l’altura del carrer 
Sardenya (si ve de l’oest) o del carrer Marina (si ve de l’est) no vegi l’altre extrem de l’itinerari 
de manera que si no es coneix la zona probablement quedi desorientat i busqui vies alternatives 
dins la malla de l’Eixample. 
Cal tenir en consideració que no hi ha edificació a la part central de la intersecció, és un espai 
completament obert, de manera que si es perden els referents visuals tals com l’arbrat o el 
paviment que marquen la direcció de les vies és molt difícil fer-se una idea, de peu estant, de 
quina en seria la imatge en planta. I sense una imatge en planta és impossible definir un 
recorregut. 
L’experiència és similar venint des de el carrer Marina, ja que la distància entre les dues boques 
del carrer (per sota de Consell de Cent i per sobre d’Aragó) és d’uns 150m. A més, la secció del 
carrer passa de ser de 50 metres a tan sols 20 m, de forma que, una vegada més, costa entendre 
on és la continuació del recorregut. És especialment significatiu en el cas de caminar en sentit 
mar-muntanya, ja que la rasant del carrer queda més alta al fer pujada el carrer. El temple de la 
Sagrada Família resta amagat darrera de l’edificació i no és un referent visual tant bo com les 
torres “Maphre i Arts” de la Vil·la Olímpica, a l’altre extrem. 
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      Espai dedicat al pas de vianants 
      Espai dedicat al trànsit motoritzat 
      Espai exclusiu per a bicicletes 
      Espai destinat a altres usos 
Figura 38. Distribució de l’espai públic a la intersecció d’estudi. NOTA: en el moment de realitzar aquest anàlisis no existia el carril bici enfront del col·legi Ramon Llull. Tenint en compte que 
l’àrea que representa és molt petita, no s’espera una variació significativa dels resultats. Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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5.3 La xarxa de bicicletes 
5.3.1. Continuïtat de la xarxa 
La xarxa actual de bicicletes quedava fins fa poc tallada a l’avinguda Diagonal entre els carrers 
Sicília i Marina (figura 39). Això obligava als ciclistes que volen seguir circulant per la Diagonal a 
realitzar recorreguts alternatius. Aquests, que ja s’han descrit anteriorment, consisteixen en 
envair les voreres, ja molt estretes de per sí, i realitzar per tant un recorregut similar a l’1 o 2 de 
la figura 34, o bé desviar-se pels carrils bici dels carrers Sicília i Consell de Cent, realitzant un 
itinerari força més llarg que el desitjat però segurament més ràpid que ocupant les minses 
voreres. 
A la figura 39 s’ha indicat amb una línia discontínua groga els trams de carril bici que serien 
indispensables per garantir la continuïtat de la xarxa actual. Com ja s’ha indicat, aquest problema 
s’ha resolt parcialment construint un enllaç del carril bici que passa entre la calçada i la vorera 
meridional de l’avinguda. 
5.3.2. Cobertura del territori 
S’ha observat que la xarxa de carrils bici està molt més desenvolupada a la part sud de la 
intersecció d’estudi que no pas a la part nord (figura 29). El carril bici del carrer Marina acull un 
volum de trànsit de bicicletes important i en canvi queda tallat a la Diagonal (figura 39). No gaire 
més amunt, existeix una via ciclable, l’avinguda Gaudí, que justament neix al carrer Marina. La 
no continuïtat d’aquest carril bici suposa la pèrdua d’un corredor mar-muntanya important. 
Un altre detall, menys significatiu, és que el carril bici del carrer Consell de Cent queda tallat 
entre Marina i Diagonal. Això fa que es perdi la percepció de continuïtat del recorregut, sobretot 
per l’usuari no habitual. És possible enllaçar amb l’altre extrem del carril bici per vies segregades 
tot i que s’ha de fer una volta important. S’ha de dir que si es creua pel pas de vianants més 
proper aleshores el tomb es redueix considerablement. 
5.3.3. Punts d’aparcament 
Respecte als aparcaments (figura 31), val a dir que tots els punts d’ancoratge de què es disposa 
són en superfície, fet bastant habitual a la ciutat però que suposa un fre a l’ús de la bicicleta 
sobretot per aquells usuaris que cerquen un estacionament de llarga durada. Com passava amb 
els carrils bici, la major part de punts d’ancoratge es troben a la part sud de la Diagonal. 
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Per altra banda, existeix un aparcament de bici davant de l’escola Ramon Llull, que tot i ser 
absolutament necessari per garantir l’accessibilitat en bicicleta a aquest enclavament, 
entorpeix el pas de vianants ja que la vorera és molt estreta. 
Finalment, cal destacar la relativa proximitat de 4 estacions de Bicing. Una d’elles és propera a 
l’estació de metro Monumental, de la línia 2, fet que afavoreix el canvi modal. Això sí, cal notar 
que 3 d’aquestes 4 estacions de Bicing no serien visibles des d’un hipotètic carril bici que creués 
la Diagonal al tram estudiat. 
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      Xarxa de carrils bici existent 
      Mínim mallat necessari de la xarxa 
      Eixos per donar continuïtat a la 
      xarxa i connectar amb la banda 
      muntanya de la Diagonal 
      Carril bici de recent construcció 
 
Figura 39. Carrils bici existents a la intersecció d’estudi i connexions necessàries. Font: elaboració pròpia a partir del visualitzador Vissir 3 de l’ICGC. 
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5.4 La xarxa de transport públic 
5.4.1 Xarxa de metro 
Com ja s’ha comentat, molt a la vora de la intersecció d’estudi es troba la parada Monumental 
de la línia 2. S’ha de tenir en compte que malgrat la proximitat en què es troba l’estació de les 
illes de cases de la part septentrional de la Diagonal, la baixa permeabilitat transversal de 
l’avinguda a la mobilitat a peu pot condicionar-ne l’accessibilitat. 
5.4.2 Xarxa d’autobusos 
Xarxa ortogonal 
La implantació de la xarxa ortogonal està pràcticament finalitzada a l’entorn de la intersecció 
d’estudi (figura 19). No obstant manca la línia D30 que ha de recórrer la Diagonal. Un dels 
obstacles a la seva creació és la dificultat de garantir la continuïtat d’un carril bus segregat entre 
els carrers Sardenya i Marina, amb l’afegit que la Diagonal passa de tenir una secció tipus 
bulevard a una secció tipus rambla. 
D’establir-se s’hauria de garantir la connexió intermodal amb la línia V21 d’autobús així com 
amb la línia 2 de metro i el servei de Bicing. 
Xarxa actual 
Encara resten moltes línies de bus convencional, de les quals se n’ha d’estudiar la supressió un 
cop estigui consolidada la xarxa ortogonal. 
Línies d’autobús turístic 
Les línies d’autobús turístic tenen una freqüència de pas força baixa, sobretot en temporada 
alta, de manera que resten fluïdesa al trànsit. Tot i que el seu recorregut pot estar subjecte a 
canvis, ha de passar per una sèrie de punts d’interès que són ineludibles. A més, en el cas de la 
Sagrada Família els autobusos turístics descriuen un itinerari redundant, en S o en U, per tal de 
veure el temple des de tots els angles. 
Estacionament d’autocars 
L’estacionament d’autocars ocupa ben bé l’espai corresponent a un carril de circulació entre els 
carrers Sardenya i Padilla així com en el tram del carrer Consell de Cent comprès entre Lepant i 
Padilla. Tal i com s’observa a la figura 24, les parades d’autocars a l’avinguda Diagonal entre 
Sardenya i Marina tenen establert un temps d’estacionament màxim de 10 minuts. Això significa 
que sobretot en èpoques d’alta afluència turística, però en general durant tot l’any (el temple 
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de la Sagrada Família va ser el monument més visitat de Catalunya l’any 201415), es produeix 
una rotació molt important d’autobusos que en les maniobres d’aparcament entorpeixen el 
trànsit en el carril contigu. 
Malgrat tot, les places destinades a l’aparcament d’autobusos són escasses de manera que la 
circulació d’autobusos a la zona és constant, fet que limita la fluïdesa del trànsit. Per intentar 
pal·liar aquest fet es va implantar la Zonabus descrita anteriorment. No obstant, resulta 
insuficient. 
Un altre efecte negatiu de l’aparcament d’autobusos és el fet que suposen una pantalla per a la 
visió del vianant, ja que són vehicles de gran altura (fins a 4,20 metres16) que, a més, estan 
aparcats en línia. 
5.5. Referències 
1BCNEcologia. Ajuntament de Barcelona. (Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-18, 2014). 
2Sector de Via Pública. Ajuntament de Barcelona (La xarxa bàsica de circulació de la ciutat de 
Barcelona, 2002). 
3Direcció de Serveis de Mobilitat. Ajuntament de Barcelona (Aranya de Trànsit, 2011). 
4BTV Notícies.cat (2009). 
5Transports Metropolitans de Barcelona (2012). 
6Barcelona City Tour (2015). 
7Barcelona Bus Turístic (2015). 
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6. Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-18 
El Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU), desenvolupat per l’Agència d’Ecologia Urbana 
de Barcelona (BCNEcologia) i que ha de ser executat per la Direcció de Serveis de Mobilitat de 
l’Ajuntament de Barcelona, analitza l’estat actual de la mobilitat a Barcelona i proposa una sèrie 
de fites a assolir al llarg dels pròxims anys. Tenint en compte això, defineix diversos escenaris 
futurs en els que varia el grau de compliment dels objectius així com la manera de fer-ho. 
La importància d’aquest document recau en el fet que s’ha redactat en relació als altres 
instruments de planificació de caràcter local, regional, estatal i europeu, de manera que les 
propostes que realitza transcendeixen l’escenari polític actual, convertint-se en una guia que 
pot marcar una línia de treball continuista independentment del color del govern municipal. 
A més a més, per a la seva elaboració s’ha dut a terme un procés de participació ciutadana fet 
que li atorga un major pes. 
6.1. Escenari objectiu del PMU 
Els objectius establerts pel PMU que s’han d’assolir en els propers anys són: 
1. Complir les limitacions que estableix la Unió Europea en matèria de contaminació 
atmosfèrica (Directiva 2008/50/CE). 
2. Implantació de la nova xarxa Ortogonal d’autobusos com a element clau per a la millora 
del transport públic urbà i interurbà (es plantegen altres mesures). 
3. Mantenir el nivell de servei (índexs de saturació, velocitat mitja a les vies de la Xarxa 
Bàsica) pel que fa al trànsit motoritzat. 
4. Renovació del parc de vehicles incorporant millores tecnològiques que els facin menys 
contaminants. 
5. Implantació del model de superilles (veure secció 6.2.).  
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A efectes pràctics, per poder implantar aquests objectius el PMU estableix que és necessari 
modificar el repartiment modal actual. Concretament, exposa les següents variacions pel que fa 
al nombre d’etapes de desplaçament de cada mode de transport respecte l’any 2011 (taula 4): 





A peu Bicicleta 
% d’increment d’etapes de 
desplaçament 
3,5 -21 10 67 
Increment d’etapes de 







6.2. El model de superilles 
Tots els objectius que estableix el PMU estan interrelacionats entre sí, per exemple, un dels 
elements clau per reduir la contaminació atmosfèrica, a més de la reducció del trànsit rodat, és 
la millora del parc de vehicles. No obstant, el concepte de superilla és aquell que té major 
incidència sobre la resta ja que condiciona tota l’estructura organitzativa de la ciutat. 
A grans trets, es pot definir una superilla com la intervia de les vies bàsiques de circulació del 
trànsit mecanitzat. El tractament dels carrers interiors d’una superilla pot ser de dues maneres: 
 Carrers amb baixa densitat d’habitatges i/o d’activitats o  bé amb forts pendents, on a 
causa d’això la intensitat d’ús de l’espai públic per part del ciutadà és poc significativa. 
 Es prioritza el dret a pas. 
 Velocitat limitada a 30 km/h. 
 Secció a dos nivells (vorera i calçada). 
 Carrers amb alta intensitat d’ús de l’espai públic per part del ciutadà. 
 Es prioritzen altres funcions del carrer per sobre del dret de pas (joc, estança, 
espai de relació veïnal...). 
 Velocitat limitada a 10 km/h. 
 Plataforma única. 
És important destacar que la implantació de les superilles (figura 40) no es pretén fer de cop 
sinó que s’entén com un procés gradual que comenci amb una redistribució dels fluxos del 
Taula 4. Modificació de la distribució modal de les etapes de desplaçament realitzades a la ciutat de 
Barcelona en relació a l’any 2011 per tal d’assolir l’escenari previst pel PMU. Font: BCNEcologia, 2014. 
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vehicle de pas, seguida d’estratègies de pacificació del trànsit (zona 30) que finalment poden 
conduir a un anivellament del carrer (zona 10). Actualment (2015), hi ha diverses proves pilot 












Com s’observa a la figura 40 les superilles no estan homogèniament distribuïdes sobre la ciutat, 
sinó que hi ha certes zones que agrupen una major densitat de viari d’alta capacitat. Aquest és 
el cas de la intersecció d’estudi. 
6.3. Actuacions previstes al PMU en relació als diferents modes de transport 
A continuació, s’enumeren algunes de les idees que es plantegen al PMU que es creu que poden 
ser d’interès per a la intersecció estudiada. 
6.3.1. Mobilitat en vehicle motoritzat 
El PMU planteja 5 mesures per tal de reduir d’aconseguir la reducció desitjada del 21% de les 
etapes de desplaçament en vehicle privat1: 
1. Implantació de les superilles i disminució de la proporció del viari destinada al trànsit de 
pas. 
 La xarxa bàsica (figura 41) quedarà redefinida tenint en compte la disposició de les 
superilles (figura 40), l’actual xarxa bàsica (figura 17) i la xarxa ortogonal 
d’autobusos (la qual pot passar per l’interior d’algunes superilles). 
Figura 40. Proposta final de superilles. Pot ser objecte de modificacions. La intersecció d’estudi està indicada 
amb un cercle vermell. Font: BCNEcologia, 2014. Imatge modificada per l’autor. 
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 Les vies bàsiques es destinen al trànsit de pas, al transport públic en superfície i a 
la xarxa bàsica de carrils bici. 
 Les vies interiors de les superilles estan dedicades als vehicles dels residents, a 
vehicles d’emergència i serveis i a les activitats de càrrega i descàrrega (en horaris 
limitats). També al pas de bicicletes. 
 Un mateix carrer pot tenir trams que pertanyen a la xarxa bàsica i d’altres que 
formen part de la xarxa secundària. És especialment significatiu el tractament que 
es dóna a l’avinguda Diagonal. 
 El nombre d’interseccions entre vies bàsiques és menor en aquest nou esquema 
(figura 41) que en l’actual. Adaptant la fase semafòrica de les interseccions xarxa 
bàsica-carrer interior superilla a favor de la xarxa bàsica es pot millorar la velocitat 
de circulació del vehicle de pas (més eficiència i menys contaminació). 
 S’estima que la implantació de les superilles, sense cap altre mesura addicional, 
permetria passar del 26,7% d’etapes en vehicle privat (2011) al 24,1%.  
 
Figura 41. Proposta de xarxa bàsica adaptada al model de superilles. Pot ser objecte de modificacions. La 
intersecció d’estudi està indicada amb un cercle negre. Font: BCNEcologia, 2014. Imatge modificada per l’autor. 
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2. Gestió de la tarifa de les places d’aparcament, la seva disponibilitat i característiques 
(Zona Blava, Verda...) 
 Mantenir el nombre de places de Zona Blava i Zona Verda Exclusiva per a residents. 
 Disminuir un 5% el nombre de places de Xona Verda Preferent per a residents. Es 
pretén aconseguir de dues maneres: per la pròpia reducció d’etapes de 
desplaçament en vehicle privat i augmentant l’oferta d’aparcament subterrani. 
L’objectiu és alliberar espai públic alhora que es desincentiva l’aparcament de 
persones no residents en Zona Verda. 
 Incrementar les places d’aparcament per a vehicles elèctrics, motocicletes i 
bicicletes a fi d’afavorir l’ús de vehicles menys contaminants i que ocupen menys 
espai. 
 S’estima que una millor gestió de l’aparcament, sense cap altre mesura addicional, 
permetria passar del 26,7% d’etapes en vehicle privat al 24,0%.  
3. Reducció del trànsit d’agitació.  
 En el cas del vehicle privat el trànsit d’agitació suposa un 5% del total. La reducció 
de les places d’aparcament per a no residents, l’encariment de les places en 
superfície i el traspàs d’algunes places de la calçada al subsòl ho ha de facilitar. 
Lògicament també es reduirien les maniobres d’aparcament en superfície que 
entorpeixen la fluïdesa del trànsit. 
4. Reducció del nombre de taxis circulant 
 Augment del nombre de parades de taxi. És una altra manera de reduir el trànsit 
d’agitació, que en el cas dels taxis és molt important. 
5. Implantació de la xarxa ortogonal 
 S’espera que permeti el traspàs modal d’alguns usuaris des del vehicle privat 
cap a l’autobús. Sense tenir en compte cap altre mesura, es calcula que el 
repartiment modal del vehicle privat variaria del 26,7% al 26,4%.  
Amb tot s’estima un augment de la velocitat mitja de circulació a les vies bàsiques del 26% (de 
29,8km/h a 37,5 km/h). 
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6.3.2. Mobilitat en transport públic: la xarxa ortogonal d’autobusos 
Tot i que s’espera que tingui poc impacte sobre el repartiment modal, la nova xarxa d’autobusos 
és un element clau per definir les noves vies bàsiques. A efectes de disseny es tindrà en compte: 
 Les parades han d’estar situades cada 3 illes. 
 Evitar girs, procurar recorreguts rectilinis que afavoreixin una major velocitat 
comercial. 
 Evitar l’acumulació de múltiples autobusos en una mateixa parada. 
 Implantació de mesures de priorització del l’autobús per sobre del vehicle privat: carril 
bus i priorització semafòrica en funció de la distància de l’autobús a la cruïlla. 
 Intercanviadors situats als xamfrans per reduir la distància de desplaçament de l’usuari 
en un transbordament. 
 Amb tot, es pretén arribar a freqüències de pas de 5-8 minuts i tenir una velocitat 
comercial mitja de 12,5 km/h (es podria arribar fins als 13,4km/h amb les mesures de 
priorització). Al reduir el nombre de parades i de km de xarxa s’allibera espai tant sobre 
la vorera com sobre la calçada. 
6.3.3. Mobilitat a peu 
La gran aposta per afavorir la mobilitat a peu és clarament el model de superilles. Aquest model 
permet, d’una banda, fer més agradable, còmode i segur el trànsit a peu, i per l’altra, disminuir 
el temps de desplaçament. També es preveu la potenciació del camí escolar. 
 Mesures destinades a millorar la qualitat dels espais per a vianants: 
 Priorització de la funció social del carrer (estança, relació, joc, intercanvi...) que deixa 
de ser únicament un canal per als diferents modes de transport i les infraestructures 
subterrànies. 
 Creació de corredors verds, microclimes, reducció de la contaminació acústica, millora 
del mobiliari urbà per adaptar-lo a les noves funcions del carrer. 
 Millora de l’accessibilitat de persones grans, infants, persones amb mobilitat reduïda... 
pel fet que els carrers siguin en plataforma única i el mobiliari urbà estigui més ben 
adaptat. 
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 Creació de places a les cruïlles interiors de les superilles. Se’n preveu crear 120 a tot 
l’eixample. La seva mida és considerable (1900 m2). 
Es preveu que aquestes mesures també contribueixin a reactivar l’activitat comercial als barris. 
Fet que alhora recolza el mode a peu sempre i quan es gestioni correctament la distribució de 
mercaderies. 
 Reducció del temps de desplaçament: 
 La situació actual dels semàfors als xamfrans perjudica a la mobilitat a peu, ja que el 
vianant no pot seguir un recorregut en línia recta sinó que s’ha desviar a les cruïlles. 
Aquesta limitació no existiria a l’interior de les superilles i l’objectiu és que tampoc 
existeixi al seu perímetre. 
 Eliminació dels semàfors en les cruïlles interiors de la superilla. Aquesta mesura 
sumada a l’anterior permetria una disminució del temps de viatge a peu del 10 al 15%. 
 Creació de una xarxa de vianants (figura 42). És un pas previ per a l’adaptació dels 
carrers a la implantació de les superilles. També incorpora alguns carrers de la xarxa 
bàsica en els quals s’ha d’intentar mitigar la contaminació acústica i ambiental deguda 
a la concentració del trànsit. Està pensada tant per recorreguts exclusivament en mode 
a peu com per permetre el traspàs d’altres modes de transport al mode a peu en 
l’etapa inicial o final del desplaçament. 
 El camí escolar: 
 No es tracta només de garantir una accessibilitat segura als centre escolars sinó que el 
que es pretén és garantir que l’infant pugui gaudir la via pública com un usuari més 
sense necessitar la supervisió constant d’un adult que l’allunyi dels perills. 
 Evitar que els horaris de distribució de mercaderies coincideixin amb els d’entrada i 
sortida a l’escola. 
 Revisió de l’estat dels passos de vianants i de la senyalització. 
 Millorar la qualitat mediambiental de l’entorn de les escoles. 
 Permetre que l’infant es desplaci a l’escola de manera autònoma. 
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6.3.4. Mobilitat en bicicleta 
L’increment d’etapes de desplaçament en mode bicicleta no és molt gran en termes absoluts 
però en termes relatius és el major de tots amb diferència. Per aconseguir-ho es plantegen les 
següents propostes: 
 Estendre la xarxa bici existent, posant especial atenció sobretot en els eixos principals 
(figura 43): 
 Xarxa bàsica de bicicletes mitjançant carrils segregats amb elements de separació física 
situats a les vies bàsiques del trànsit motoritzat. Preferentment són carrils de doble 
sentit. Ha de garantir les connexions de mig recorregut (uns poc quilòmetres) en les 
quals la bicicleta és un mode competitiu. Ha de permetre: 
 Connectar els diferents barris entre sí. 
 Accedir als intercanviadors modals. 
 Accedir als equipaments de la ciutat i als principals punts d’atracció. 
Només si les condicions d’espai o de seguretat no ho permeten s’estudiarà l’opció de 
situar el carril bici sobre la vorera o integrat al carril bus (carril bus-bici).  
Figura 42. Proposta de xarxa de vianants adaptada al model de superilles. Pot ser objecte de modificacions. La 
intersecció d’estudi està indicada amb un cercle negre. Font: BCNEcologia, 2014. Imatge modificada per l’autor. 
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 Xarxa de proximitat integrada a l’interior de les superilles i supeditada als usos socials 
del carrer. No és necessari segregar un carril per a bicicletes. Tenint en compte que els 
vehicles s’han d’ajustar a la seva velocitat (aquesta està limitada a 10 km/h) es pot 
estudiar la possibilitat que les bicicletes circulin en ambdós sentits. En cas que hi hagi 
un vial senyalitzat pel pas de vehicles residents i de serveis les bicicletes han de circular 
per aquest. 
 Pel que fa a la intersecció d’estudi, es produeixen modificacions significatives respecte 
la configuració actual de la xarxa de carrils bici: 
 El carril bici de la Diagonal, que actualment discorre sobre la vorera, passa a 
situar-se sobre la calçada. 
 S’allarguen els carrils bici dels carrers Marina i Sicília en direcció muntanya per 
sobre de la calçada. Enllacen amb el carril bici del carrer Provença i amb un 
carril bici de nova creació a Travessera de Gràcia. També amb la via ciclable a 
l’avinguda Gaudí.  

















Figura 43. Comparació entre l’estat actual de xarxa de bicicletes a l’entorn de la intersecció d’estudi (a) i la 
proposta per al model de superilles (b). Font: BCNEcologia, 2014. Imatges modificades per l’autor. 
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 Millora de l’oferta de l’aparcament per a bicicletes així com la seguretat: 
 Es preveuen dues modalitats d’aparcament en el model de superilles com a alternativa 
a l’aparcament en superfície: 
 Aparcaments subterranis. Es proposa que el nombre de places de bicicleta en 
aquests aparcaments sigui com a mínim del 10% del nombre de places per a 
cotxes. 
 Estacionament en locals de planta baixa, reconvertint espais actualment en 
desús. 
 Per cada modalitat d’aparcament es preveuen places fixes (abonaments) i de rotació, 
de la mateix manera que es fa amb el vehicle privat. 
 Algunes de les característiques d’aquests aparcaments han de ser la seguretat, la fàcil 
accessibilitat, la possibilitat d’entrar-hi les 24 hores del dia, un preu reduït, recàrrega 
de bateries... 
 S’han de situar aparcaments en estacions de transport públic per tal de garantir la 
intermodalitat. 
6.3.5. Distribució Urbana de Mercaderies (DUM) 
Es persegueix millorar l’eficiència de la distribució urbana de mercaderies per tal de reduir el 
trànsit d’agitació provocat per la DUM (representa un 5% del trànsit total de vehicles 
motoritzats), així com per evitar les interferències que normalment les maniobres de càrrega i 
descàrrega tenen sobre els altres modes de transport (vianants, vehicle privat...) i per evitar 
l’ocupació indeguda de l’espai públic per part d’aquesta activitat. Algunes de les mesures que 
defineix el PMU són: 
 Carril càrrega i descàrrega de 3 metres d’amplada per evitar la interferència amb els 
carrils laterals. 
 Limitar els horaris de càrrega i descàrrega a l’interior de les superilles, de manera que 
no coincideixin amb els moments de màxima presencia d’altres usuaris de la via pública. 
 Implantació de centres de distribució urbana (CDU) 
 S’han de situar en una infraestructura fora de la calçada, preferentment en un 
aparcament subterrani. 
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 Reben les mercaderies per part de furgonetes i camions, les classifiquen, i les 
traslladen cap al seu destí final mitjançant vehicles de baix impacte (carretons, 
bicicletes, vehicles elèctrics de petites dimensions...). 
 S’implanten en zones pròximes a la xarxa bàsica de manera que els vehicles de grans 
dimensions no es veuen obligats a entrar a l’interior de la superilla. Això també permet 
que no hi hagi limitació horària per accedir als CDU (poden rebre mercaderies les 24h 
del dia). 
 Àrees de proximitat 
 Són àrees per a la càrrega i descàrrega de mercaderies situades en superfície. Es 
permet estacionar els vehicles de C/D durant un temps limitat però suficient per poder 
distribuir les mercaderies al seu destí final mitjançant útils similars als que s’utilitzen 
als CDU. 
 Es situen en zones on la densitat d’activitat econòmica és major. 
 Poden servir com a suport al CDU. 
 
7. Condicionants 
7.1. La plaça de les Glòries Catalanes 
La plaça de les Glòries és una de les obres més importants que es troben actualment en execució 
a Barcelona. La seva proximitat a la intersecció d’estudi imposa la necessitat d’analitzar com pot 
canviar la situació actual un cop estigui del tot acabada la plaça. La nova plaça de les Glòries 
posa, sens dubte, un punt i apart en la relació entre vehicle i ciutat, aspecte, que com s’ha 
comentat, és crític a la intersecció dels carrers Aragó i Marina amb l’avinguda Diagonal. 
El projecte de la plaça de les Glòries, parteix d’un document, anomenat Compromís per Glòries, 
que van signar Ajuntament i entitats veïnals l’any 2007. Com a conseqüència, l’any 2008, es va 
modificar el Pla General Metropolità per tal d’incloure’l-hi. 
Inicialment, es preveia la construcció de dos túnels soterrats que enllacessin la Gran Via, a 
Llevant de Glòries on és bidireccional, amb l’avinguda Diagonal i la Gran Via a Ponent. D’aquesta 
manera, la Gran Via passaria a ser totalment unidireccional (Llobregat - Besòs) entre pl. Espanya 
i Glòries i el trànsit en sentit contrari entraria per la Diagonal i continuaria per Aragó. Això 
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reduiria significativament el trànsit al carrer Marina i l’augmentaria, per contra, a l’avinguda 









No obstant, un canvi de govern municipal, l’any 2011, causa canvis significatius al projecte inicial. 
Ja no es construiria un túnel entre la Diagonal i la Gran Via sinó que ambdós trams de la Gran 
Via s’unirien per un túnel bidireccional, deixant la Diagonal en la situació actual. El procés de 
redefinir el projecte va culminar l’any 2013 amb la convocatòria d’un concurs internacional, que 
va guanyar la proposta de nom Canòpia Urbana.  
Malgrat tot, s’obren certs interrogants sobre com podria afectar la redistribució del trànsit en 
superfície a la intersecció d’estudi o de quina manera es podria articular la connexió de les dues 
línies de tramvia, ja que, per força, han de partir de Glòries. 
A aquest efecte, s’han realitzat dues entrevistes als responsables del projecte de Glòries: a 
Barcelona d’Infraestructures Municipals S.A., empresa municipal encarregada de l’execució del 
projecte de Glòries, i a Hàbitat Urbà, departament de l’Ajuntament de Barcelona que gestiona 
la transformació de la plaça. 
A continuació s’exposen algunes de les dades més rellevants extretes de dites entrevistes. 
7.1.1. La vialitat a la plaça de les Glòries Catalanes 
 La Diagonal queda tallada entre els carrers de los Castillejos i de la Independència. 
 Tram entre Castillejos i Cartagena: passeig per a vianants en forma de rambla als 
laterals del qual hi ha únicament un carril bus i un carril de servei pels veïns. En cas que 
Figura 44. Fragment de la MPGM en que s’observen els canvis proposats l’any 2007. Font: Compromís per 
Glòries, 2007. 
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finalment s’unissin les dues línies de tramvia aquest podria circular per dites vies 
laterals (sentits segregats, un per cada lateral). 
 Tram entre Cartagena i Independència: La Diagonal es converteix en un passeig per a 
vianants que no admet el pas de vehicles. 
 Amb la configuració anterior a les obres de la plaça de les Glòries, els carrers de l’entorn, 
sobretot en sentit mar-muntanya, absorbien un volum reduït de trànsit. Aquest fet 
comportava que tots els vehicles es concentressin al vial que rodejava el tambor elevat. 
Per tal de superar aquesta situació, s’ha reorganitzat el trànsit de forma que ara es 
distribueix per la ronda perimetral de la plaça que està formada pels carrers Aragó, 
Castillejos, Bolívia i Badajoz-Independència. A aquest efecte, s’han realitzat diverses 
operacions de rectificació de les fases semafòriques (carrer Bolívia), obertura de carrers 
(el carrer Castillejos ara creua la Diagonal), canvis de sentit (carrer Llacuna)... 
 El trànsit a la Diagonal entre Castillejos i Marina podria ser una mica inferior a l’actual a 
causa de la reordenació viària en superfície.  
 Gran Via: el trànsit que abans circulava pel tambor de la plaça de les Glòries ara és 
soterrat en un túnel bidireccional, de manera que el trànsit que s’espera a la Gran Via 
abans i després de les obres és el mateix. Per tant, no s’espera cap modificació 













Intercanviador modal DHUB 
Connexió tramvia per la 
Diagonal 
Figura 45. Fragment del plànol definitiu de la reforma de la plaça de les Glòries Catalanes. Modificat per l’autor. 
S’hi pot observar l’intercanviador model del DHUB així com la possible connexió del tramvia. Font: Hàbitat Urbà. 
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7.1.2. El parc 
 El carrer de Casp entre Cartagena i Independència i el carrer Cartagena entre Casp i 
l’avinguda Diagonal només admeten el pas de transport públic, és a dir autobús, taxi i 
tramvies. Em aquest sentit, s’ha definit un gran intercanviador intermodal als peus de 
l’edifici DHUB on hi conflueixen línies de bus, metro (L1) i tramvia. 
És interessant subratllar el fet que el parc és permeable al transport públic, de manera 
que incrementar l’espai verd destinat al ciutadà no penalitza l’eficiència del transport 
públic, sinó tot al contrari, ja que se n’augmenta l’accessibilitat.  
 El parc de la plaça de les Glòries no es tanca de nit (exceptuant algunes instal·lacions 
sensibles). És una proposta d’espai que respecta els itineraris de pas tradicionals i ofereix 
màxima permeabilitat al vianant. 
 Al parc s’hi reserven espais exclusius per acollir-hi fauna i flora sense que puguin ser 
pertorbats per l’activitat humana. 
7.2. La reforma de l’avinguda Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia 
El present any 2015 han finalitzat les obres de reforma de l’avinguda Diagonal entre Francesc 
Macià i Passeig de Gràcia (figura 46). Els canvis més importants que introdueix aquesta reforma 
són els següents: 
 Ampliació de les voreres tant a banda mar com a banda muntanya. 
 Supressió dels passejos centrals tipus bulevard per introduir a cada lateral un carril de 
serveis i un carril bici unidireccional. 
 Aparcament de motocicletes i càrrega i descàrrega es gestiona a l’espai contigu a la 
vorera, que queda delimitat per l’arbrat i està a nivell de la calçada. 
 Introducció de plataformes reservades de carril bus (+ taxi) a ambdós sentits de 
circulació. 
És important tenir en compte les directrius principals d’aquesta reforma ja que ha suposat una 
inversió important de fons públics i per tant, qualssevol futur projecte s’hi hauria d’adaptar en 
la mesura de lo possible per tal que no hagi estat una inversió en va. Lògicament, aquells 
projectes que es facin un cop la reforma estigui amortitzada i, a més, sigui obsoleta, podran 
plantejar-se un canvi radical en el traçat de la via.  
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7.3. Nou accés al temple de la Sagrada Família 
El Pla General Metropolità de 1976 preveu l’obertura d’un passeig de 60 metres d’ample davant 
de la façana de la Glòria de la basílica de la Sagrada Família. Aquest passeig afectaria dues illes 
de cases, ja que s’estendria des del carrer de Mallorca fins al carrer d’Aragó. Els veïns, però, 
demanen que l’amplada del passeig es redueixi a 30 m i que no afecti la banda Llobregat del 












Figura 46. Secció transversal del tram remodelat de l’avinguda Diagonal. En vermell s’hi indica l’antiga secció 
transversal. Font: www.bcn.cat/diagonal 
Figura 47. Espai afectat pel passeig d’accés al temple de la Sagrada Família segons el PGM de 1976 i d’acord amb 
les demandes veïnals. Font: Comorera, R. “El Periódico” 10/6/2014. 
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7.4. Els túnels ferroviaris 
Un dels aspectes clau del projecte, que es comentarà posteriorment, és la construcció d’un 
pàrquing sota les places Hispanitat i Pablo Neruda, que acollirà diverses funcions. No obstant, 
pel carrer Marina hi discorre la línia 2 de metro i pel carrer Aragó i per la Diagonal túnels de 
rodalies. 
Aquestes infraestructures ferroviàries condicionen les dimensions del pàrquing. Especialment 
crític és el túnel de metro, ja que pot impedir l’extensió del pàrquing més enllà de la plaça de la 
Hispanitat cap a la plaça Pablo Neruda. 
Per aquest motiu s’ha demanat a Transports Metropolitans de Barcelona la secció transversal i 
la planta del túnel de metro sota el carrer Marina entre l’avinguda Diagonal i el carrer Aragó 

















60 - 70m 
≅11m 
Figura 48. Fragment del perfil longitudinal de la línia 2 de metro al seu pas pel carrer Marina entre el carrer 
Aragó i l’avinguda Diagonal. Modificat per l’autor. S’hi indiquen les dimensions aproximades de l’espai que 
permetria unir el sector del pàrquing que es trobaria sota la plaça Hispanitat amb el de la plaça Pablo Neruda. 
Font: Transports Metropolitans de Barcelona. 
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1. Introducció 
En el present annex s’indica la font de la cartografia topogràfica utilitzada com a base per al 
disseny del projecte. 
2. Dades cartogràfiques i topogràfiques emprades 
S’ha fet ús dels fulls 421-04-24, 421-05-24, 421-04-25 i 421-05-25 de la cartografia topogràfica 
a escala 1:1000 proporcionada per l’Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya (figura 1). Totes 
les dades planimètriques i altimètriques utilitzades provenen d’aquesta font. 
La projecció planimètrica a Catalunya es realitza conforme a la projecció UTM31N. La precisió 
de la cartografia 1:1000 és de 20 cm en planimetria i de 50 cm en altimetria i l’equidistància de 



















Figura 1. Fulls de la cartografia topogràfica 1:1000 utilitzats. a) full 421 – 04 – 24; b) full 421 – 05 – 24; c) full 421 
– 04 – 25; d) full 421 – 05 – 25. Font: Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya, 2015. 
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1. Introducció 
En aquest annex es descriuen quines han estat les pautes per definir la geometria dels diferents 
espais que integren el projecte. 
2. Descripció dels criteris de disseny adoptats 
2.1. Espai destinat al vianant 
2.1.1. L’espai de circulació del vianant 
En primer lloc, cal destacar que no tota l’amplada entre la línia de façana i la calçada és apte per 
a la circulació dels vianants. En cada secció transversal d’una vorera es poden distingir un seguit 
de franges o bandes a les quals se’ls associen diferents usos (L. F. Manchón, J. A. Santamera; 
2003): 
Bandes de servitud 
Existeixen dos tipus de bandes de servitud: la banda de servitud de l’edificació i la banda de 
servitud de la calçada. 
La primera es troba contigua a la façana dels edificis i pel fet d’estar tant a prop d’aquesta i/o 
poder-hi haver persones aturades que accedeixen a un edifici o miren un aparador, per exemple, 
es considera no apte per a la circulació. Generalment s’assumeix que té un amplada de 0,5 







La segona, que lògicament es localitza al costat de la calçada, acompleix dues funcions: d’una 
banda serveix d’element de separació i protecció dels vianants enfront del trànsit rodat i de 
l’altra allotja arbrat, mobiliari urbà i aparcaments. La seva amplada depèn del criteri del 
projectista. 
En el present projecte aquesta banda és fàcilment identificable al llarg de la Diagonal, ja que es 
troba a una altura diferent de la vorera i té un paviment diferenciat. La seva amplada és constant 
Figura 1. Banda de servitud de l’edificació. Font: “Recomendaciones para el proyecto y diseño del viario urbano” 
(L. F. Manchón, J. A. Santamera; 2003). 
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i de 2,2 metres. També es pot distingir al carrer Aragó o al carrer Lepant, on ve marcada per 
l’ample dels parterres, escocells i/o aparcaments. 
Banda d’estància 
Tal i com indica el seu nom, aquesta franja de la vorera acull elements que tenen usos diferents 
a la circulació de vianants. Aquests poden ser àrees de descans, petites zones enjardinades, 
àrees de joc infantil, terrasses de bars i restaurants, parades d’autobús, boques de metro... 
Al present projecte en el cas de la Diagonal, s’han procurat incorporar el màxim d’aquests 
elements en la banda de servitud de la calçada. Així s’ha fet amb els escocells, els aparcaments 
de bicicletes i les parades d’autobús. No obstant, els pals d’enllumenat, els bancs, els punts de 
recàrrega de vehicles elèctrics i els armariets de control de l’enllumenat en queden fora. Això 
resulta en una banda d’estància d’amplada variable entre 0 i 1 metres. 
Al carrer Lepant i a la vorera muntanya del carrer Aragó la banda d’estància i de servitud de la 
calçada queden integrades. No és així a la vorera mar del carrer Aragó. La plaça central, malgrat 
ser tota ella una àrea d’estància sí que té uns camins de circulació preferent de vianants. En 
aquests s’ha decidit col·locar el mobiliari urbà de forma alternada (al “tresbolillo”) per tal 
d’evitar tenir dues bandes d’estància contínues a banda i banda dels camins, que reduirien 
significativament la secció en alguns punts. 
Bandes de separació 
Serveixen per separar de forma rígida (una barrera) o tan sols visual (un canvi de color del 
paviment, per exemple) les diferents bandes de circulació. En el present projecte més enllà de 
les vorades no s’han utilitzat bandes que siguin exclusivament de separació, sinó que les bandes 
de servitud (de la calçada) i d’estància ja tenen un caràcter diferenciat. La banda de servitud de 
l’edificació no està delimitada però no es considera necessari. De fet podria ser contraproduent 
de cara a la llegibilitat de l’espai ja que no ho està en cap carrer del districte de l’Eixample. 
Banda de circulació 
És aquella resultant de restar a l’amplada de la vorera l’ample de la resta de bandes. La seva 
amplada és en el pitjor dels casos (carrer Lepant) de més de 3 metres. Aquest és un valor 
acceptable des del punt de vista de l’accessibilitat. 
No obstant és necessari conèixer també l’ample de pas d’una persona, ja que s’ha hagut de tenir 
en compte en algunes situacions puntuals. Es considera que un valor recomanable per aquest 
són 0,75m (mínim 0,60m) (L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003). Els casos en que s’ha utilitzat 
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un valor similar a aquest són: en distància entre les marquesines d’autobús i els escocells, per 
tal de permetre realitzar el manteniment del panell publicitari; entre l’estació de Bicing que es 
troba a la plaça i l’arbust que rodeja l’àrea per a gossos, a fi de possibilitar la poda d’aquest; i 
entre la tanca que protegeix els infants del col·legi Ramon Llull i la banda de servitud de la 
calçada (s’explica més endavant). 
2.1.2. Accessibilitat 
Per tal de permetre la utilització de l’espai públic a aquelles persones amb problemes de 
mobilitat i/o limitacions visuals, sensorials i/o auditives s’han seguit una sèrie de recomanacions 
recollides al capítol d’accessibilitat urbanística del Llibre blanc de l’accessibilitat (E. Rovira-Beleta 
Cuyás, 2003). 
Amplada de l’itinerari de vianants 
Es descriu com l’amplada mínima ideal de vorera 2,50 metres, ja que permet el pas de dues 
persones amb cadira de rodes així com el seu canvi de direcció sense que l’altre usuari de la via 
s’hagi d’aturar (cal un espai d’1,20 metres de diàmetres perquè una cadira de rodes giri sobre sí 
mateixa). 
Pendent longitudinal màxim 
El pendent longitudinal màxim ideal és del 5% (podrien utilitzar la via inclús els usuaris amb grans 
limitacions de mobilitat). No obstant, s’admeten els següents valors (taula 1): 
Longitud de l’itinerari Pendent màxim (%) 
> 10 m 6 - 8 
3 – 10 m 8 – 10 
< 3 m 12 
 
 
Aquests valors no es superen en cap punt, el valor més alt es dóna a la rampa d’accés a la 
plataforma de la parada de l’autobús V21 i és del 11% (cal pujar 0,10 m en 0,90 m de longitud). 
Pendent transversal màxim 
Per tal d’evitar que les cadires de rodes es desviïn cap als costats quan s’intenta circular recte el 
pendent transversal màxim de les voreres queda fixat en el 2%. 
Alçada màxima de la vorera 
L’alçada màxima de la vorera queda limitada a 12 cm per tal que pugui ser superada per tothom. 
Taula 1. Pendent longitudinal màxim en funció de la longitud de l’itinerari per tal que sigui accessible per a 
persones amb mobilitat reduïda (P.M.R.). Font: E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003. 
 
ANNEX 3: CRITERIS DE DISSENY 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 4 
Passos de vianants 
S’han de trobar a la mateixa cota que la calçada i han de tenir un amplada mínima d’1,20 metres. 
2.2. Espai destinat a la bicicleta 
2.2.1. Tipologia de carrils bici 
Existeixen diversos tipus d’infraestructures per tal d’introduir aquest mode de transport en el 
medi urbà: el carril bici, el carril bici protegit, la vorera bici, les zones 30 i els carrers de 
convivència (M. Nadal i Farreras et al., 2008). En el projecte d’estudi hi són presents dues 
d’aquestes categories: el carril bici protegit i els carrers o zones de convivència. La primera està 
associada a la xarxa bàsica de circulació de les bicicletes mentre que la segona ho està a la xarxa 
local o de proximitat (BCNEcologia, 2014). 
El carril bici protegit 
El carril bici protegit el trobem al carrer Marina per sota de la Diagonal, al carrer Sicília,  al carrer 
Consell de Cent i a l’avinguda Diagonal. Els elements de protecció, no obstant, són diferents en 
cada cas. 
Als carrers Sicília i Consell de Cent s’utilitzen elements separadors de plàstic amb bandes 
reflectants equivalents al model “ZEBRA” que fabrica l’empresa ZICLA (figura 2). El fabricant 
recomana una separació mínima d’1,25 m entre els centres de les peces si aquestes es 
col·loquen de forma inclinada respecte l’eix de la via. Aquesta és una pràctica usual a la ciutat 










Figura 2. Col·locació recomanada dels elements separadors del carril bici model “ZEBRA” si es disposen inclinats 
respecte l’eix de la via. Font: www.agasasl.com. 
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Al carrer Marina el carril bici, que es troba al centre de la calçada, està protegit per dos elements 
separadors d’obra formats per bandes peces de formigó que s’intercalen amb bandes de terra 
on hi creix vegetació. El disseny emprat és anàleg al que va proposar l’arquitecta Lola Domènech 
per al Passeig de Sant Joan (figura 3). 
Finalment, a l’avinguda Diagonal el carril bici està separat de la calçada i de les vies del tramvia 
pel que es coneixen com a barreres toves de separació. Així doncs, entre la calçada i el carril bici 
hi trobem una banda de 2,06 m d’ample formada per un escocell corregut i una altra banda, de 
la mateixa amplada, on s’hi troba mobiliari urbà (bancs, fonts etc.). Al seu torn, entre el carril 
bici i les vies del tramvia hi ha un parterre de gespa o equivalent de 3 metres d’ample. 
Els carrers o zones de convivència 
Aquest model és l’adoptat a la plaça central de la intersecció així com al carrer Marina per sobre 
d’Aragó i al carrer dels Enamorats. En dit model el vianant té preferència sobre el ciclista, el qual 
ha de limitar la seva velocitat. Aquest límit és de 20 km/h segons el Manual de disseny de vies 
ciclistes de Catalunya (M. Nadal i Farreras et al., 2008). No obstant, el Pla de Mobilitat Urbana 
de Barcelona 2013-2018 estableix que en el cas d’una plataforma única a l’interior d’una 
superilla la velocitat màxima dels ciclistes ha de ser de 10 km/h. 
Figura 3. Disseny del carril bici proposat per Lola Domènech per a la remodelació del Passeig de Sant Joan que 
s’ha dut a terme recentment. Font: Lola Domènech. Disponible a: www.loladomenech.com. 
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És un esquema adequat per aquelles zones on la circulació de vehicles motoritzats queda 
relegada a una posició secundària ja que permet evitar la presència d’elements físics de 
separació dels diferents modes de transport i així construir un espai diàfan on s’hi duguin a 
terme activitats de joc i relació entre els usuaris de l’espai públic i no només el mer desplaçament 
d’aquests. 
Existeixen, però, diferències entre els espais on s’ha aplicat aquest model. Al carrer de la Marina 
per sobre d’Aragó hi circula una línia de bus (la V21) fet que no succeeix al carrer dels Enamorats. 
El fet de tenir al carrer Marina una circulació regular de vehicles pesants pot portar a adoptar 
una secció on hi hagi un carril segregat pel bus a fi de protegir els usuaris del carrer i de no 
perjudicar excessivament la velocitat comercial de la línia ja que no hi haurien tantes 
interferències entre bus i vianants i potser es podria augmentar el límit de velocitat dels 10 als 
20 km/h. 
En aquest cas seria adient que les bicicletes circulessin obligatòriament pel carril bus ja que la 
velocitat que durien seria la mateixa (cap dels dos vehicles podria superar els 20 km/h) a 
diferència del que succeeix entre bicicletes i vianants. 
Al carrer dels enamorats, on només hi circularien veïns i vehicles de serveis, la circulació de 
bicicletes podria estar permesa en tota la secció en convivència amb la resta d’usuaris. La 
velocitat de circulació en aquest cas sí estaria limitada a 10 km/h. 
Pel que fa a la plaça, tot i haver-hi un carril segregat pel bus no es contempla la possibilitat que 
les bicicletes puguin circular per aquest. En canvi, aquestes comparteixen l’espai de mobilitat 
del vianant (això exclou les zones enjardinades o d’estància) quedant limitada la seva velocitat 
a 10 km/h. 
2.2.2. Amplada dels carrils bici 
S’estableixen les següents amplades per a les vies de circulació de bicicletes (L. F. Manchón, J. 
A. Santamera, 2003) (taula 2): 
Tipus de via de bicicletes 
Amplada de la via 
Recomanable (m) Mínim (m) 
Carril bici 
1 sentit 2,00 1,80 
2 sentits 3,20 2,40 
Via de coexistència 
bicicleta – vianant 
- - 3,00 – 3,25 
 Taula 2. Amples mínims i recomanats per a diferents tipologies de vies de circulació de bicicletes. Font: 
L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
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En el cas de carrils bici d’1 sentit s’ha adoptat la mesura recomanada, 2,00 m, mentre que en 
carrils bici bidireccionals l’ample adoptat ha estat el mínim, 2,40 m, a fi que els altres carrils de 
circulació poguessin tenir també unes dimensions acceptables. Excepcionalment, s’ha disposat 
una amplada de 3,20 metres per al carril bici bidireccional de la Diagonal. L’objectiu, tal i com 
s’explica a l’annex 4, és compatibilitzar el trànsit de bicicletes amb patinadors (en línia o 
monopatí) i corredors. Aquesta amplada, que equival a 3 carrils bici paral·lels d’1,20 m d’ample, 
permet a les bicicletes, els usuaris preferents d’aquesta via, avançar a d’altres usuaris més lents 
fins i tot si algú circula en sentit contrari en aquell punt. 
2.3. Espai destinat al vehicle motoritzat 
2.3.1. Vehicle tipus i radis de gir 
El vehicle tipus que s’ha considerat és aquell que requereix major espai per maniobrar. 












Els radis de gir associats (figura 5) es mostren a la taula 3: 
 
Radi interior, r1 (m) Radi exterior, r2 (m) Sobreample, s (m) 





2,5 m 12,0 m 
2,4 m 6,0 m 3,6 m 
Figura 4. Dimensions del vehicle tipus considerat per al disseny de l’espai destinat a la mobilitat dels vehicles 
motoritzats. Font: dimensions, L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003; imatge, www.bloquesautocad.com. 
 
Taula 3. Radis de gir del vehicle tipus considerat per al disseny de l’espai destinat a la 
mobilitat dels vehicles motoritzats. Font: L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
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2.3.2. Tipus de maniobres i radis de les vorades 
Es recomanen diversos valors del radi de gir segons el tipus de vehicle i el tipus de maniobra 
que efectuï. 
Els tipus de maniobres que es distingeixen són: les maniobres obertes, en què el vehicle no 
envaeix el carril contigu, i les maniobres normals, en que sí que ho fa (figura 6). 
Conseqüentment, per tal d’efectuar una maniobra normal el radi de la vorada ha de ser superior 
que si la maniobra és oberta (taula 4). 
Radi de la trajectòria 
interior (m) 
Radi vorada en una 
maniobra normal (m) 
Radi vorada en una 
maniobra oberta (m) 
10 8 6 
 
En una ciutat com Barcelona, en què l’espai viari es reparteix de forma ajustada entre els 
diferents modes de transport les maniobres que s’efectuen són normals. Per altra banda, també 
es recomanen valors de radi de la vorada en funció dels tipus de carrers que es creuin (taula 5): 
Tipus d’intersecció* Radi recomanable (m) Radi mínim (m) 
Carrer local amb 
carrer local 
6 – 8 3 – 5 
Carrer local amb 
carrer col·lector 
10 – 12 6 – 8 
Carrer col·lector amb 
avinguda 
15 8 
*segons la importància del trànsit motoritzat. 
 Taula 5. Radis recomanats per a les vorades segons el tipus de carrers que s’intersequen. 
Font: L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
 
Figura 5. Representació gràfica dels diferents radis de gir. Font: L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
 
Taula 4. Radis recomanats per a les vorades per al vehicle tipus escollit. Font: L. F. 
Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
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Tenint en compte aquesta informació i s’han dissenyat les vorades al voltant de les quals giren 
els vehicles per tal d’entrar o sortir de l’avinguda Diagonal amb un radi que varia entre un valor 
mínim de 8 metres (maniobra normal) i un valor òptim de 12 m. D’aquesta manera s’intenta 
reduir la invasió del carril contigu per part del vehicle que gira fet que augmenta la fluïdesa de 
la circulació així com la seguretat. 
Pel que fa a la intersecció del carrer Aragó amb el carrer Sicília i del carrer Marina amb el carrer 
Consell de Cent s’han respectat els valors presents en l’actualitat, que compleixen amb el que 
s’especifica a les taules 4 i 5. 
2.3.3. Dimensions dels carrils de circulació 
Les recomanacions respecte a l’amplada dels carrils de circulació per a alguns tipus de vies 
urbanes són (taula 6): 
Tipus de via i situació Dimensió de cada carril 
Principals avingudes i vies col·lectores 
Òptim, 3,50 m 
Mínim per a vies de trànsit poc intens: 3 m 
Xarxa local 
Dimensions molt estrictes: 3,25 – 3 m 
Excepcionalment: 2,50 – 2,75 m 
Carril bus 3,30 m (mínim 3 m) 
 
No obstant, aquests valors, exceptuant el del carril bus, rarament es donen a la ciutat de 
Barcelona sinó que és usual que l’amplada dels carrils de circulació es trobi al voltant dels 2,50 
metres. 
En la realització del present projecte en les úniques vies en les que s’ha escollit el nombre i 
amplada dels carrils han estat la Diagonal i el carrer Marina. A la resta de carrers la dimensió 
dels carrils sorgeix del quocient entre l’amplada de la calçada existent i el nombre de carrils 
també existents, ja que no s’han modificat. Sí que s’ha fixat en aquests carrers l’ample del carril 
bus (i del carril bici) per tal de resoldre un problema freqüent a la malla de l’Eixample que és la 
presència de carrils bus massa estrets que causen la inutilització del carril adjacent en el moment 
que passa l’autobús. 
Les dimensions que s’han adoptat per als carrils de circulació del trànsit motoritzat en el present 
projecte es mostren a continuació (taula 7): 
 
Taula 6. Recomanacions d’amplada dels carrils de circulació. Font: L. F. Manchón, J. A. Santamera, 2003. 
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Nom del carrer o avinguda Ample carril cotxe/moto (m) Ample carril bus (m) 
Av. Diagonal 2,50 3,00 
C/ Sicília 2,65 - 
C/ Sardenya 2,52 - 





Per sota de la 
Diagonal 
2,75 3,50 
C/ Lepant 2,50 3,00 
C/ Aragó 
Per sobre de 
la Diagonal 
2,80 3,50 
Per sota de la 
Diagonal 
2,65 - 
C/ Consell de Cent 2,50 3,00 
*Es tracta d’un carril on hi circula el bus però també els veïns, els vehicles de servei i les bicicletes. 
 
2.3.4. Pendents mínimes de drenatge 
Per tal d’assegurar l’evacuació de l’aigua de la calçada cal fixar unes pendents longitudinals i 
transversals mínimes. La pendent longitudinal mínima és del 0,8 – 1% i la transversal de l’1% (L. 
F. Manchón, J. A. Santamera, 2003). Els següents valors són una estimació de la pendent 
longitudinal mitjana dels diferents carrers a l’àmbit del projecte (taula 8). Com es pot veure en 
cap carrer el pendent és inferior a l’1%. 
Nom del carrer o avinguda 
Pendent 
longitudinal (%) 
Av. Diagonal 1,6 
C/ Sicília 1,8 
C/ Sardenya 2,1 
C/ de la 
Marina 
Per sota la Diagonal 3,5  
Per sobre d’Aragó 1,3 
C/ Lepant 1,8 
C/ Aragó 1,8 
C/ Consell de Cent 2,0 
 
Els pendents transversals projectats en cap cas són inferiors a l’1%. Els seus valors exactes poden 
consultar-se a l’annex 6. 
 
Taula 7. Amplada dels carrils de circulació al projecte a què fa referència aquest annex. Font: elaboració pròpia. 
 
Taula 8. Pendent longitudinal mitjana als diferents carrers en l’àmbit de 
la intersecció d’estudi. Font: elaboració pròpia. 
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2.4. Parades d’autobús 
El dimensionament de les parades d’autobús s’ha realitzat segons el que estableix el document 
Normativa i criteris de disseny per a l’accessibilitat de les parades d’autobús editat per l’Entitat 
Metropolitana del Transport (actualment integrada en el Consorci de l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona). 
2.4.1. Ubicació 
La distància entre parades està determinada per les característiques de la xarxa en que 
s’insereixen. En el cas de la xarxa ortogonal d’autobusos aquesta oscil·la entre els 350 i els 400 
metres. No obstant, la ubicació precisa de la parada la limiten dos paràmetres: la geometria del 
traçat en planta i el pendent longitudinal del carrer. 
La primera premissa estableix que les parades han de situar-se en trams del carrer que siguin 
rectilinis per tal de possibilitar l’accés d’usuaris de cadires de rodes a l’autobús. La segona, limita 
el pendent longitudinal del carrer en el qual es situa la parada al 6% sent acceptat en casos 
excepcionals arribar fins al 8%. 
Al present projecte, tant les dues parades de la línia D30 situades a la Diagonal, com la parada 
de la línia V21 emplaçada a la plaça central, compleixen el criteri del pendent longitudinal, ja 
que aquest és molt inferior als valors màxims permesos (de l’orde del 1-2% a la Diagonal i  del 
2-3% al carril bus de la plaça). 
Pel que fa a les característiques del traçat, aquest és completament rectilini a la Diagonal però 
no al carril bus de la plaça. Per tal de permetre l’accés dels usuaris en cadira de rodes però alhora 
garantir un traçat suau del carril bus s’ha establert que com a mínim l’espai d’embarcament i 
desembarcament central, que és l’utilitzat pels usuaris de les cadires de rodes (veure secció 










la parada de la línia 
V21 a la plaça 
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2.4.2. Característiques de la zona d’embarcament 
La zona d’embarcament és un espai lliure de mobiliari urbà (bancs, arbres, papereres etc.) així 
com de guals tant de vianants com de vehicles que té com a objectiu facilitar l’entrada i sortida 
de l’autobús per part dels seus usuaris. La longitud d’aquesta zona ve definida per la llargària 
del bus, mentre que l’amplada té un valor fixe de 2,10 metres. En el projecte s’han considerat 
autobusos de 12 metres de llargària, mesura estàndard per a molts dels autobusos que circulen 
per la ciutat de Barcelona que coincideix amb la longitud del vehicle tipus adoptada per tal de 
dissenyar el viari.  
Dins de la zona d’embarcament o de parada, es poden distingir tres subzones: la zona 
d’embarcament davanter, que pot envair parcialment l’interior de la marquesina; la zona 
d’embarcament central, utilitzada pels usuaris de cadira de rodes; i la zona d’embarcament 






A més a més, la normativa delimita dues àrees on referma la prohibició de col·locar-hi qualssevol 
tipus d’obstacle, tant per raó d’accessibilitat com per evitar que algun d’aquests elements topi 
amb el retrovisor de l’autobús, per exemple. Així doncs, no hi haurà cap tipus d’element en una 
franja de 0,40 m contigua a la vorada ni tampoc a l’anomenada “part central” de la zona 






Les figures 9 i 10 mostren l’aplicació d’aquests criteris a les zones d’embarcament del projecte. 
Figura 7. Àrees en que es subdivideix la zona d’embarcament. Font: Entitat Metropolitana del Transport. 
 
Figura 8. Espais de la zona d’embarcament lliures d’elements. Font: Entitat Metropolitana del Transport. 
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Figura 9. Subdivisió de les zones d’embarcament d’autobusos presents al projecte. a) parada V21 sentit mar-
muntanya; b) parada V21 sentit muntanya-mar; c) parada D30 sentit Besòs-Llobregat; d) parada D30 sentit 
Llobregat-Besòs. Font: elaboració pròpia. 
 
Figura 10. Àrees lliures d’elements a les zones d’embarcament d’autobusos presents al projecte. a) parada V21 
sentit mar-muntanya; b) parada V21 sentit muntanya-mar; c) parada D30 sentit Besòs-Llobregat; d) parada D30 
sentit Llobregat-Besòs. Font: elaboració pròpia. 
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2.4.3. Elecció del tipus de marquesina 
Existeixen diversos tipus de marquesina en funció de la protecció que ofereixen enfront dels 
agents meteorològics. De major a menor grau de recolliment es tenen: marquesines tancades, 
marquesines semi-obertes, marquesines obertes i pals de parada (no hi ha marquesina). 
L’elecció del tipus de marquesina depèn, en primer lloc, de si la parada té plataforma 
d’embarcament o no (figura 11), i, en segon lloc, de l’ample de vorera. 
Cap de les marquesines presents al projecte consta de plataforma d’embarcament. Per altra 
banda, tant en les marquesines situades a la Diagonal com en la de la plaça central, l’ample de 
vorera és superior als 4,15 metres i, de manera que segons la norma consultada s’hi hauria de 
col·locar una marquesina tancada. No obstant, tenint en compte que en tots aquests casos 
l’accés a la zona d’embarcament està impedit en un o en els dos extrems (és a dir, només s’hi 
pot accedir a través del costat de major longitud, veure figures 8 i 9) s’ha optat per marquesines 
semi-obertes a fi d’agilitzar el flux de persones que entren i surten de l’autobús. 
Les marquesines semi-obertes obliguen a disposar d’un espai de pas davanter mínim de 0,80 
metres i d’un espai de pas posterior superior als 1,20 metres, fet que ja s’ha comentat que 
s’acompleix vastament. 
Finalment, cal anotar que s’ha escollit un model de marquesina dissenyat Norman Foster (figura 
12), que ja és present a la ciutat de Barcelona i s’utilitza per a la infraestructura de la xarxa 




Figura 11. Parada d’autobús amb plataforma d’embarcament. Font: Entitat Metropolitana del Transport. 
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S’assenyalarà l’existència d’una parada d’autobús mitjançant una banda de paviment tàctil-
visual clivellat d’1,20 metres d’ample que es situarà perpendicularment a la calçada i ocupant 
tota l’amplada de la vorera. A més a més, es remarcarà el límit entre la vorera i la calçada amb 
una franja de mínim 0,40 m d’ample de paviment tàctil-visual (paviment de botons) de color 







Per altra banda, s’ha col·locat un gual per vianants a la parada de la línia V21, ja que es troba a 
diferent nivell del sòl de la plaça (0,10 m per sobre). L’amplada del gual és de 0,90 metres i no 
superior a fi de respectar la zona d’embarcament, que ha d’estar lliure d’obstacles. La longitud, 
en canvi, és de 2,0 metres per tal que hi puguin passar dues cadires de rodes alhora (la longitud 
mínima recomanada per a tal fi és d’1,80 m; E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). Finalment, el pendent 
longitudinal del gual és de l’11%, valor acceptable des d’un punt de vista de l’accessibilitat ja que 
la distància a recórrer és molt petita (veure secció 2.1.2.). 
La figura 14 il·lustra l’aplicació d’aquestes mesures a les parades d’autobús presents al projecte. 
Figura 13. Disposició del paviment tàctil-visual a les parades d’autobús. Font: Entitat Metropolitana del Transport. 
 
a) b) 
Figura 12. Marquesina model Llevant de Norman Foster. a) interior; b) exterior.  Font: imatge de l’autor. 
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2.5. Espai destinat al tramvia 
No és objecte del present projecte definir amb exactitud les característiques tècniques de la 
infraestructura tramviaire, ja que requeriria un anàlisi exhaustiu del conjunt de la línia d’enllaç 
entre el Trambaix i el Trambesòs. No obstant, sí que és necessari definir-ne alguns paràmetres 
bàsics a fi de determinar, ara sí amb precisió, l’encaix d’aquesta infraestructura dins de la 
proposta d’urbanització. 
2.5.1. Secció transversal tipus 
A continuació es descriuen els trets fonamentals de la secció del tramvia resultant de la discussió 
que es du a terme a l’annex 4. 
Nivell de segregació i tipus de plataforma 
A grans trets, es distingeixen tres modalitats de segregació del tramvia (Direcció de Transport i 
Mobilitat, AMB): 
1. Circulació compartida amb la resta de vehicles. 
2. Tramvia separat de la calçada però amb un recorregut paral·lel al dels vehicles. 
Figura 14. Aplicació de les mesures per garantir l’accessibilitat a les parades d’autobús presents al projecte. a) 
parada V21 sentit mar-muntanya; b) parada V21 sentit muntanya-mar; c) parada D30 sentit Besòs-Llobregat; d) 
parada D30 sentit Llobregat-Besòs. En vermell: paviment clivellat; en blau: paviment de botons; en groc: gual per 
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3. Traçat completament independent de la resta de circulació. 
En el projecte que s’exposa, el tramvia s’ha segregat segons la segona modalitat. És a dir, segueix 
un recorregut anàleg als vehicles que circulen per l’avinguda Diagonal però es troba sobre una 
plataforma reservada. Aquest grau de segregació és el mateix que té el tramvia en els trams de 
la Diagonal per sobre de Francesc Macià i per sota de Glòries. 
Pel que fa a la plataforma, s’ha optat per una plataforma bidireccional amb els pals de catenària 
a un o a ambdós costats d’aquesta. Les avantatges d’aquest tipus de plataforma respecte dues 
d’unidireccionals s’exposen a l’annex 4. 
Electrificació 
S’ha decidit utilitzar un sistema d’alimentació amb catenària front a un sistema d’alimentació 
des de terra (veure annex 4). El sistema escollit presenta algunes diferències segons si correspon 
a un tram annex a les andanes del tramvia o a un tram intermedi entre dues parades: 
 Tram entre parades: en la major part de recorregut del tramvia els pals de la catenària 
es situaran a un sol lateral de la via, al costat mar, fet que obliga a utilitzar una mènsula 
per a dues vies. Aquest model és l’utilitzat, per exemple, en gran part del recorregut que 











En aquests trams, la distància entre pals de la catenària oscil·larà entre un valor de 
disseny de 40 metres i un valor màxim de 50 metres. Aquestes xifres s’han obtingut a 
partir d’un estudi de perllongament del Trambaix en què s’utilitza aquest tipus de 
mènsula en alguns trams (M. Gutiérrez Munné, 2013) així com a través de l’observació 
Figura 15. Pal de catenària amb mènsula per a dues 
vies a la línia del Trambaix a l’altura de la plaça Pius XII 
de Barcelona. Font: imatge de l’autor. 
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dels pals de catenària existents al tramvia Barceloní. Aquests valors, malgrat no ser 
exactes, sí son realistes i, per tant, s’adeqüen als objectius del present projecte. 
 Tram contigu a les andanes del tramvia: l’electrificació a l’entorn de les andanes del 
tramvia es duu a terme mitjançant pals de catenària disposats en parelles a banda i 
banda de les vies. La distància entre aquests serà de 12 metres, valor comú a totes les 










Superestructura de la via 
S’utilitzarà un sistema de via travada (“arriostrada”) sense travessa, que és l’utilitzat als altres 
trams del tramvia de Barcelona (UTE TRN Ingeniería, S.A. – MECSA, S.A.). L’ample de via serà 
l’UIC o internacional, és a dir, 1435 mm i el tipus de carril emprat és el model Ri-60N, ja que és 
el recomanat per la Direcció de Transport i Mobilitat de l’AMB per al traçat del tramvia fora dels 
túnels (figura 17 i taula 8).  
H B C C1 C2 E R Secció S Pes 
(mm) (cm2) (kg/m) 
180,00 180,00 113,00 55,80 36,30 12,00 13,00 76,11 59,74 
  
Figura 16. Disposició dels pals de 
catenària a la parada del Trambaix 
“Palau Reial”. Font: Google Street View. 
 
Figura 17 i taula 8. Dimensions del carril tipus Ri-60N (“carril de garganta”) segons la norma EN 14811. Font: 
rails.arcelormittal.com. 
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És important destacar que s’ha imposat que l’amplada del patí del carril sigui igual a la seva 
altura. Això permet assegurar el correcte esmorteïment de les càrregues dinàmiques que rep el 
patí, evitant problemes d’inestabilitat. 
El sistema de via utilitzat és un sistema de via embeguda on els carrils, que estan recoberts d’un 
material aïllant elàstic, estan ancorats a una llosa de formigó d’uns 200-250 mm de gruix (segons 
si porta armadura o no) i estan units entre ells mitjançant traves d’acer fixades 
perpendicularment a l’ànima del carril a una distància d’aproximadament 1,5 metres. Val a dir, 
que aquestes traves entre carrils són uns elements que dificulten en gran mesura l’aplicació d’un 













Un exemple d’aquest sistema de via és el sistema RAILFLEX de Thyssen-Krupp. S’admeten 
diferents tipus d’acabats superficials que s’utilitzaran en les següents situacions: 
 Acabat amb mescla bituminosa: per a les interseccions del traçat del tramvia amb les 
vies de circulació de trànsit rodat. 
 Acabat amb formigó: per a les parades i els passos de vianants. 
 Acabat amb gespa o similar (veure annex 9): per a tota la resta de trams. 
 
Figura 18. Detall d’un exemple de via travada sense travessa similar a 
l’emprada al projecte d’estudi. Font: UTE TRN Ingeniería, S.A. – MECSA, S.A. 
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1. Introducció 
En primer lloc, en aquest annex es descriuen les idees clau que han intervingut en la concepció 
del projecte. En segon lloc, es defineixen els diferents elements que l’integren, parant atenció a 
què ha motivat el seu disseny i quina funció s’espera que exerceixin.  
2. Idea del projecte 
2.1. Punt de partida 
A grans trets, el projecte d’urbanització és el resultat d’intentar assolir uns objectius donades 
una sèrie de condicions de contorn. La variació de qualssevol d’aquests dos paràmetres influeix 
decisivament en la solució final, de manera que la seva definició precisa és cabdal per obtenir 
un projecte robust i realista. 
2.1.1. Objectius del projecte 
Els objectius del projecte sorgeixen de dues fonts: l’observació de la problemàtica existent a la 
intersecció d’estudi i la voluntat d’adaptar-se i contribuir al rumb fixat per a la ciutat al Pla de 
Mobilitat Urbana de Barcelona (BCNEcologia, 2014) i a altres documents (veure annex 1). A la 
taula 1 es mostren els objectius més rellevants classificats segons la font de què provenen: 
 
Objectius que tenen com a motivació 
resoldre problemes concrets de la 
intersecció d’estudi 
Objectius generals per a la ciutat de 
Barcelona 
 Incrementar la permeabilitat longitudinal i 
transversal de vianants. 
 Enllaçar la xarxa de carrils bici a l’àmbit de la 
intersecció d’estudi. 
 Permetre la continuïtat longitudinal 
dels carrils bici per la Diagonal. 
 Millorar la connexió de la xarxa de bici 
entre la part de sobre i de sota 
l’avinguda Diagonal. 
 Resoldre el conflicte generat per 
l’aparcament massiu d’autocars a l’entorn de 
la plaça Hispanitat. 
 No alterar el recorregut de les línies 
d’autobús, especialment de la V21 ja que si la 
línia mar-muntanya no pot circular per 
Marina s’ha de desviar molt per trobar un 
recorregut alternatiu. 
 Promoure la consecució del model de 
superilles. 
 Equilibrar el repartiment modal de l’espai viari 
a favor del vianant i de la bicicleta. 
 Alliberar espai viari per generar espais verds 
de qualitat pel ciutadà. 
 Alliberar espai d’aparcament a la calçada. 
 Afavorir la distribució de mercaderies de 
proximitat. 
 Fomentar l’ús de la motocicleta envers al 
cotxe. 
 Promoure l’ús de la bicicleta. Oferir 
aparcaments segurs. 
 Afavorir la intermodalitat entre els diferents 
sistemes de transport públic i amb el 
transport privat per tal que els primers puguin 
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 Fer més segur l’accés al col·legi Ramon Llull. 
 Respectar la inversió realitzada a l’avinguda 
Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de 
Gràcia. 
 Incrementar la llegibilitat de la intersecció 
tant des del punt de vista del vianant com de 
l’usuari del vehicle privat. 
substituir el segon en totes o en algunes 
etapes del desplaçament. 
 Permetre la connexió de les dues línies de 
tramvia: Trambaix i Trambesòs. 
 Consolidar la implantació de la xarxa 
ortogonal d’autobusos. 
 Reducció del trànsit d’agitació (vehicles 
buscant aparcament, distribució de 
mercaderies, taxis cercant clients). 
 Fomentar l’ús de vehicles elèctrics. 
 Reduir els nivells de pol·lució ambiental i 
contaminació acústica de la ciutat. 
 Incrementar la permeabilitat del sòl. 
 
Un dels objectius recollits a la taula 1 és la unió dels dos tramvies. És un objectiu ambiciós, que 
suposa una forta inversió pública i que pot ser resolt de múltiples maneres. Caldria realitzar un 
estudi exhaustiu que tingués en compte paràmetres econòmics, socials, urbanístics i de 
l’enginyeria del transport per tal de determinar quina és la millor forma d’abordar-lo. 
No obstant, l’enunciat del present projecte fixa com a imperatiu que el tramvia passi per la 
Diagonal, una opció que ha estat contemplada tant per part d’acadèmics, com d’entitats socials 
o pel propi consistori de la ciutat. L’objectiu no és avaluar la viabilitat d’aquesta proposta, sinó 
veure quin en podria ser l’encaix en un dels punts crítics de l’avinguda Diagonal: la seva 
intersecció amb els carrers d’Aragó i de la Marina. 
2.1.2. Condicions de contorn 
Les condicions de contorn del projecte queden definides per les seccions tipus dels diferents 
carrers presents al projecte així com per la funció que cadascun exerceix dins de l’entramat viari 
de la ciutat. 
La trama viària actual de la ciutat de Barcelona està fortament condicionada per la presència de 
les autopistes que donen accés a la ciutat. Gairebé la meitat del trànsit que circula per la ciutat 
(el 43%) ho fa per uns pocs carrers: les Rondes i les anomenades Vies d’accés (veure annex 1). 
En el cas de les Rondes això provoca problemes de congestió però no afecta en gran mesura a 
la trama urbana ja que en els trams de major densitat d’habitatges es troben a diferent nivell. 
Les Vies d’accés, en canvi, es troben integrades dins l’entramat urbà. Tot i tenir una secció més 
ample que la resta de carrers de la ciutat, l’alta intensitat de trànsit que suporten impossibilita, 
Taula 1. Objectius del projecte. Font: elaboració pròpia a partir d’allò exposat a l’annex 1. 
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en molts casos, un repartiment modal equilibrat així com la realització d’altres funcions que ha 
d’assumir l’espai públic i que no tenen relació amb la mobilitat (joc, reunió, estança etc.). 
Tal i com s’ha vist a l’annex 1, la intersecció d’estudi està formada per 3 vies d’accés: el carrer 
Aragó, el carrer de la Marina i l’avinguda Diagonal, que ho és puntualment, i per una sèrie de 
vies secundàries o terciàries: els carrers Sicília, Sardenya, Lepant i Consell de Cent i els trams 










2.2. Proposta inicial 
Inicialment es va optar per abordar la problemàtica existent a la intersecció d’estudi buscant 
una solució que s’adaptés al màxim possible a les condicions de contorn actuals de la intersecció. 
2.2.1. La infraestructura del tramvia 
Per tal de definir el model d’infraestructura tramviaire a utilitzar, s’han seguit les recomanacions 
aportades per l’Estudi per a la reforma de la Diagonal Central (Riol, R., Obiols, A. et al., 2009) 
publicat per la plataforma Promoció del Transport Públic. 
Tipus de plataforma 
Pel que fa al tramvia, es va decidir optar, d’entrada, per una plataforma bidireccional segregada 
respecte a la circulació. Els motius d’aquesta decisió s’exposen a continuació: 
 Una plataforma compartida amb la resta de vehicles no està justificada doncs totes les 
línies existents de tramvia a Barcelona funcionen amb una plataforma segregada. 
Figura 1. Vies d’accés a l’àmbit de la intersecció d’estudi. S’observa l’enllaç entre el carrer d’Aragó i la Gran Via a 
través del carrer de la Marina i de la Diagonal. Font: elaboració pròpia sobre ortofoto de l’ICGC. 
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Adoptar una plataforma compartida perjudicaria enormement el funcionament de tota 
la xarxa. 
 Una plataforma bidireccional presenta els següents avantatges respecte a una 
d’unidireccional (Riol, R., Obiols, A. et al., 2009): 
 Tenint en compte que l’espai viari disponible és limitat, la infraestructura del 
tramvia haurà de limitar-se a dues vies en la major part del seu recorregut. Per 
tal de facilitar l’evacuació d’un tren en cas d’avaria i evitar que la línia quedi 
sense servei s’han d’instal·lar agulles diagonals entre les vies. Això només és 
possible si la plataforma és bidireccional, ja que sinó en el moment en que un 
tramvia volgués canviar de via, s’obligaria a aturar el trànsit de vehicles, vianants 
o bicicletes que hi hagués entremig. 
 S’estalvia espai que hauria estat utilitzat com a marge de seguretat entre el 
tramvia i els altres usuaris de la via. Es passa de 4 marges de seguretat a 2. 
 El tramvia, com tot vehicle, suposa un perill potencial per al vianant. Unir les 
dues vies de tramvia en una sola plataforma permet que sigui fàcilment 
identificat i es limiten les possibles distraccions. 
 Pel fet de tenir una sola plataforma no cal construir per duplicat tots els 
elements que la conformen (senyalització, drenatge, instal·lacions elèctriques 
etc.). Això també en redueix el cost de manteniment. 
Un cop escollit el tipus de plataforma, cal definir la seva ubicació respecte les vies de trànsit 
motoritzat. Es pot col·locar enmig d’aquestes (plataforma central) o bé a un costat (plataforma 
lateral). S’ha optat per una plataforma central atenent a les següents raons (Riol, R., Obiols, A. 
et al., 2009): 
 S’eviten els girs a la dreta. Per tal que no interrompessin el recorregut del tramvia 
s’hauria d’implementar una tercera fase semafòrica que li donés prioritat a aquest, fet 
que suposaria alterar el funcionament semafòric de tot l’Eixample. 
 Es limita la interacció dels tramvies amb el trànsit motoritzats. D’aquesta manera es 
guanya seguretat i fluïdesa. 
Andanes 
A cada parada, s’ha decidit col·locar dues andanes als laterals de les vies enlloc d’una sola 
andana al centre (figura 2). Hi ha dos motius pels quals s’ha fet això: 
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 Les andanes laterals funcionen millor per absorbir la demanda en hores punta que les 
andanes centrals (Riol, R., Obiols, A. et al., 2009). 
 A fi d’incrementar la flexibilitat de la infraestructura tramviaire, s’ha optat per mantenir 
l’amplada màxima de la plataforma, és a dir l’amplada en el punt de parada, en tot el 
recorregut del tramvia. D’aquesta manera, si en el futur es volen afegir noves parades o 
canviar de lloc les existents no serà necessari modificar ni el traçat del tramvia ni el de 
les calçades o les voreres laterals. 
L’avantatge afegit que això comporta,  és que aquesta franja d’amplada igual a una 
andana lateral que es deixa a banda i banda de les vies, serveix també de marge de 
seguretat. Si les andanes fossin centrals s’haurien d’afegir marges de seguretat 










Figura 2. Tipus d’andanes. a) andana central a la parada de Francesc Macià del Trambaix. b) andanes laterals a la 
parada de Palau Reial del Trambaix. Font: elaboració pròpia sobre ortofoto de l’ICGC. Font: Transira. Fotografia de 
Silviu Síntea. Disponible a: www.transira.ro. 
 
Figura 3. Esquema de la proposta inicial. En vermell, s’indica la franja reservada a banda i banda de la 
plataforma del tramvia per a futures parades o canvis d’ubicació de les existents. Com es veu, aquestes 
franges serveixen de marge de seguretat entre el tramvia i el carril bici. Font: elaboració pròpia. 
 
  Tramvia 
  Carril bici 
  Parada tram 
  Filera d’arbrat 
  Amplada addicional 
  plataforma tramvia 
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Finalment, respecte a l’amplada de les andanes, val a dir que la UITP (Unió Internacional del 
Transport Públic) estableix una amplada mínima per a les andanes laterals de 2 m i una amplada 
recomanada de 3 m (Andrés, H., 2010). Atenent a aquestes recomanacions, s’ha escollit una 
amplada de gairebé 3 m (2,87 m. Veure annex 3). 
Electrificació 
S’ha optat per mantenir el mateix sistema d’electrificació a través de catenàries que en la resta 
de la xarxa, front a la possibilitat d’alimentar els tramvies des de terra. La principal motivació ha 
estat reduir costos en la compra de nou material mòbil o en l’adaptació de l’existent, així com 
evitar un gran increment de despeses de manteniment (caldria disposar d’una infraestructura 
addicional per a reparar els nous equips). 
Per tal de reduir l’impacte visual de la infraestructura elèctrica s’han emprat mènsules per a 
dues vies, de manera que tan sols cal col·locar pals de suport de la catenària en un dels dos 
costats del tramvia. Aquest sistema ja s’utilitza a la línia del tramvia entre Palau Reial i Francesc 










2.2.2. L’encaix del tramvia a la secció tipus de la Diagonal 
Repartiment modal 
La inserció del tramvia a la Diagonal amb el tipus d’infraestructura descrita només és possible si 
aquest es col·loca a l’actual calçada central de l’avinguda. L’amplada total d’aquesta calçada és 
de 15,60 m (veure annex 1), de manera que si se li descompten els 12 metres i escaig que ocupa 
la plataforma del tramvia tan sols s’hi podria col·locar un carril de circulació. 
Figura 4. Pals de catenària amb mènsula per a dos vies. La imatge correspon a un punt de la línia de Trambaix 
comprès entre les parades de Zona Universitària i Palau Reial. Font: Transira. Fotografia de Silviu Síntea. 
Disponible a: www.transira.ro. 
ANNEX 4: DESCRIPCIÓ DE LA SOLUCIÓ ADOPTADA 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 7 
Així doncs, es va decidir situar en aquest espai restant el carril bici, col·locant un carril 
unidireccional a cada banda del tramvia, a tocar de la línia d’arbrat. La plataforma del tramvia, 
per tant, se situaria centrada respecte l’eix de l’avinguda. 
Tenint en compte que es vol respectar la reforma que ja s’ha executat en el tram de la Diagonal 
entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia, l’amplada de 7,50 m de vorera i 2,20 m de franja 
d’estacionament i arbrat és inamovible. Això implica que tan sols poden situar-se dos carrils per 
al vehicle privat (de 2,50 m cadascun) a cada calçada lateral de l’avinguda. 
Això suposa passar dels 6 carrils per al vehicle privat i 2 de bus actuals a tan sols 4. La reducció 
del trànsit que circula per l’avinguda ha de ser notable. Si a més es volgués col·locar un carril bus 
a cada calçada, el trànsit hauria de quedar reduït a mínims, fet difícilment assumible tenint en 










Plataforma compartida bus – tramvia 
Per aquest motiu, es va plantejar la possibilitat que la plataforma del tramvia fos compartida pel 
bus. No obstant, això suposa una sèrie d’inconvenients (Riol, R., Obiols, A. et al., 2009): 
 La longitud de les andanes ha de ser de 80 m enlloc de 60 m. Això implica que la 
infraestructura ja no és tant flexible doncs un menor nombre de trams de l’avinguda són 
aptes per a col·locar-hi una andana. 
 El paviment de la plataforma ha d’estar preparat per al desgast d’aquests vehicles. Això 
significa que és més car de construir i de mantenir i que es perd superfície verda ja que 
ESPAI DESTINAT AL 
TRAMVIA I AL CARRIL BICI 
ES RESPECTEN LES VORERES I LES FRANJES D’ESTACIONAMENT 
CARRILS 
PER AL VP 
I EL BUS 
CARRILS 
PER AL VP 
I EL BUS 
Figura 5. Redistribució de l’espai existent a la secció de la Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia. 
Font: Ajuntament de Barcelona. Disponible a:  www.bcn.cat/diagonal. Imatge modificada per l’autor. 
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si només hi circula el tramvia la plataforma pot estar plantada amb herba (exceptuant 
andanes i interseccions). 
 La interdistància entre les parades de bus i de tramvia ha de ser la mateixa. Això suposa 
un problema ja que l’autobús estàndard no és un mitjà de transport d’alta capacitat com 
el tramvia i per aquest fet cobreix un tipus de demanda diferent. S’hauria de buscar una 
interdistància de compromís que podria perjudicar ambdós mitjans de transport. 
 Suposa una complicació afegida des del punt de vista operatiu, entre d’altres motius 
perquè la línia de tramvia situada entre les places de Francesc Macià i Glòries ha d’estar 
coordinada amb les xarxes del Trambaix i del Trambesòs. 
2.2.3. Canvis per a mantenir la continuïtat de la via d’accés Marina – Diagonal – Aragó 
Simplificació de la intersecció 
Per tal de fer possible la convivència de la via d’accés amb la infraestructura del tramvia ha estat 
necessari reduir el nombre d’itineraris possibles que es podien realitzar dins de la intersecció. 
D’aquesta manera, no només es facilita la lectura de la intersecció per part del conductor sinó 
que el trànsit entrant es  veu reduït, ja que es limita als vehicles interessats en realitzar els 
recorreguts permesos. 









 S’elimina l’itinerari Marina – Diagonal – Sardenya. 
 S’interromp la continuïtat del carrer de la Marina entre l’avinguda Diagonal i el carrer 
Aragó. Aquesta proposta, que ja ha estat considerada per alguns autors (Font, A. et al., 
2010), permet el següent: 
Figura 6. Recorreguts del trànsit entrant pel carrer de la Marina que han estat suprimits. Font: elaboració pròpia 
sobre ortofoto de l’ICGC. 
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 Reduir el trànsit entrant pel carrer de la Marina. 
 Unir les places Hispanitat i Pablo Neruda creant una gran zona verda. 
 Pacificar el trànsit al tram del carrer Marina que es troba per sobre l’avinguda 
de la Diagonal o inclús plantejar-se la seva transformació en un carrer de 
vianants. 
Aquesta última mesura pot semblar d’entrada una decisió radical. No obstant, cal recordar que 
l’actual carrer de la Marina fou projectat per Cerdà com a dos carrers independents, amb 
seccions diferents que acomplien funcions també distintes (veure annex 1). 
Així doncs, tal i com Cerdà definia un carrer Marina septentrional de caràcter residencial i un de 
meridional que acollia el ferrocarril, amb aquesta proposta es repeteix el mateix esquema però 
substituint el ferrocarril per una via d’alta capacitat per al vehicle privat. 
L’enllaç entre el carrers Marina i Aragó 
Per tal d’articular el gir de l’important flux de vehicles del carrer Marina cap al carrer Aragó, en 
la proposta inicial es va optar per dissenyar el tram de la Diagonal entre Sardenya i Marina amb 
una secció asimètrica, de manera que dels 5 carrils entrants per Marina (per sota de Consell de 
Cent n’hi ha 6 però un té gir obligatori a la dreta) tan sols se’n perd un i es passa a quatre carrils 
de gran amplitud (3 metres cadascun), fet que afavoreix la fluïdesa del trànsit i n’augmenta la 
seguretat. 
Per tal que això sigui possible, s’eliminen les dues línies d’arbrat de la calçada muntanya de la 









Figura 7. Continuïtat de les vies d’accés (ressaltades amb color negre) a la proposta inicial. En vermell es descriu el 
recorregut que descriuen els vehicles per tal d’enllaçar amb el carrer d’Aragó. Font: elaboració pròpia. 
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2.2.4. L’espai resultant de la unió de les places Hispanitat i Pablo Neruda 
L’espai resultant de la unió de les places Hispanitat i Pablo Neruda es presenta com una 
oportunitat de dotar el barri d’espai de verd i d’equipaments que els són necessaris però també 
de garantir la viabilitat de la reforma. 
Un dels elements clau per tal d’aconseguir-ho, seria la construcció d’un pàrquing soterrat en 
aquest espai. Aquest permetria suplir el nombre de places d’aparcament eliminades de la 
calçada i resoldria el problema de l’aparcament massiu d’autobusos a l’àmbit de la intersecció. 
2.3. Proposta definitiva 
2.3.1. Mancances de la proposta inicial 
La proposta inicial presentava algunes incògnites: 
 L’enllaç de les dues xarxes de tramvia per la Diagonal (veure 2.1.1.) és una de les 
premisses que s’han donat per a la elaboració d’aquest projecte. 
Malgrat que queda fora de l’abast del present projecte l’avaluació de la viabilitat 
d’aquesta proposta, és difícil d’acceptar que es pugui reduir de forma immediata a 
menys de la meitat el volum de trànsit de l’avinguda Diagonal, el qual arriba a superar 
els 60.000 vehicles en dia feiner, en alguns trams. 
 Respecte a l’àmbit estricte del projecte, no cal realitzar un pressupost detallat per veure 
que la inversió que suposa la implantació del tramvia, la construcció d’un pàrquing i la 
reurbanització completa de la plaça és molt important. 
Els guanys que això generaria també són significatius: l’accés a un mitjà de transport 
públic d’alta capacitat que permet desplaçar-se per tota la primera corona 
metropolitana, l’eliminació de les molèsties causades per l’aparcament de busos a la 
calçada, l’ampliació de la superfície d’espai verd i la possibilitat de transformar la meitat 
superior del carrer de la Marina en un carrer de vianants. 
No obstant, el taló d’Aquil·les d’aquesta intersecció, l’enllaç entre la Gran Via i el carrer 
d’Aragó a través del carrer de la Marina i de la Diagonal, roman inalterat. 
La condició d’autopista urbana amb què s’ha dotat aquests carrers segueix entorpint la 
permeabilitat longitudinal i transversal de la intersecció, segueix produint contaminació 
ambiental i acústica i , en definitiva, continua creant una fractura entre la part nord i la 
part sud de la Diagonal. 
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Arribats a aquest punt, es va plantejar la següent pregunta: és possible canviar algunes de les 
premisses amb què s’ha enfocat el projecte per tal d’arribar a una solució més satisfactòria, que 
resolgui les mancances plantejades? 
Tal i com s’ha comentat al principi de l’annex, els dos ingredients bàsics del projecte són els 
objectius que ha d’acomplir i les condicions de contorn a què està subjecte per fer-ho. 
Modificar els objectius per tal que la solució adoptada fos millor, implicaria baixar el llistó, 
renunciar a algunes de les premisses donades, fet completament inadmissible. 
Conseqüentment, la qüestió és: poden ser alterades les condicions de contorn del projecte sense 
que aquest deixi de trobar-se en un context realista? 
La resposta a aquesta pregunta va sorgir arran de les entrevistes realitzades a responsables de 
BIMSA i del departament d’Hàbitat Urbà de l’Ajuntament de Barcelona (veure annex 1) així com 
d’un anàlisi exhaustiu dels conceptes plantejats al Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-
2018 (BCNEcologia, 2014). 
2.3.2. Un nou plantejament per al projecte 
El model de superilles 
Barcelona és una ciutat viva, en constant canvi i moviment. La pressió que el trànsit motoritzat 
exerceix sobre la urbs és excessiva. Aquest s’ha apropiat de l’espai públic, el qual satisfà les seves 
necessitats en detriment de la resta de modes de transports i de les funcions socials del carrer. 
A més a més, els nivells de pol·lució existents són massa elevats i superen els llindars permesos 
per la Unió Europea. 
La solució escollida pel consistori de Barcelona és la transició cap a un nou model de ciutat: les 
superilles. Aquest model, que s’ha explicat detalladament a l’annex 1, comporta la creació d’una 
xarxa bàsica de carrers, a l’interior de la qual es desenvolupen les superilles, que gestiona el 
trànsit de pas, el transport públic en superfície i la xarxa bàsica de carrils bici (figura 8). 
Amb aquesta xarxa bàsica de carrers es pretén agrupar en un mateix espai aquells vehicles que 
tenen com a prioritat la mobilitat i es limiten al màxim les parades a efectuar a la via: s’eliminen 
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Amb l’aplicació del model de superilles s’aconsegueixen els següents objectius: 
 Des de la perspectiva de la gestió del trànsit: 
 S’incrementa la fluïdesa del trànsit de pas. 
 Es passa d’un model on el trànsit depèn d’uns pocs eixos de molt alta capacitat (les 
vies d’accés) que funcionen de manera arbòria, és a dir, rebent gradualment 
l’afluència de trànsit dels carrers circumdants, a un model en malla que compta 
amb molts eixos d’alta capacitat interconnectats entre sí i que ofereix múltiples 
recorreguts per arribar a un mateix punt. 
 El fet que el pes del trànsit recaigui sobre la xarxa ortogonal de carrers de la ciutat, 
permet alliberar part del volum de trànsit que gestionen alguns eixos diagonals. 
 Des d’una perspectiva del canvi modal: 
 El nou model de superilles difícilment reduirà les etapes de desplaçaments de 
connexió en vehicle privat (s’inicien o acaben en punts externs a l’àmbit estricte de 
la ciutat) però sí pot contribuir a reduir molt significativament els desplaçaments 
interns en vehicle privat: 
 La implementació de la xarxa ortogonal d’autobusos a la xarxa bàsica de 
carrers permet incrementar-ne l’eficiència i la llegibilitat de la xarxa. 
 La creació d’una xarxa de carrils bici d’altes prestacions combinada amb 
punts d’aparcament segurs, pot fer créixer molt els usuaris d’aquest mitjà 
de transport ja que és molt adient per realitzar desplaçaments dins del 
Figura 8. Esquema de la distribució del trànsit al model de superilles. Font: “Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 
2013-2018” (BCNEcologia, 2014). 
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medi urbà. S’ha comprovat que és més eficient que el cotxe i que el mode 
a peu per desplaçaments inferiors a 5 km (BCNEcologia, 2015). 
 La creació d’itineraris de vianants que creuin la ciutat per l’interior de les 
superilles n’incrementa l’eficiència (menor temps d’espera en semàfors i 
recorreguts més rectilinis) i n’augmenta el confort (espai lliure de soroll i 
contaminació). Això també promocionarà aquest mode de transport. 
Les noves condicions de contorn del projecte 
La transició al model de superilles permet assolir una sèrie de canvis que en el context actual 
serien impensables: 
 L’avinguda Diagonal, pel fet de no formar part de la xarxa ortogonal de carrers, pot 
deixar de gestionar una part important del trànsit i convertir-se en un carrer on les 
bicicletes, els vianants i el transport públic tinguin prioritat per sobre del vehicle privat.  
Cal recordar que la Diagonal va ser fundada per Cerdà com un eix que havia d’unir tots 
els pobles del Pla de Barcelona. Avui aquests pobles s’han convertit en barris de la ciutat 
però segueixen requerint una connexió directa entre ells, que propiciï la interacció i la 
comunicació entre els ciutadans. 
La millor manera de fer-ho és mitjançant un eix on les persones puguin passejar alhora 
que desplaçar-se d’un punt a l’altre sense haver d’agafar el cotxe. En aquest, sentit el 
tramvia s’erigeix com la gran oportunitat, no només de connectar aquells pobles 
primigenis sinó tota la primera corona de l’àrea metropolitana. 
 La disminució dels desplaçaments interns en vehicle privat i el repartiment del trànsit 
en els múltiples carrers que conformen la xarxa bàsica reduirà el volum de trànsit 
gestionat pel carrer Aragó i per la Gran Via de les Corts Catalanes. Això pot obrir la porta 
a una transformació de la Gran Via que la alliberi definitivament del seu passat 
d’autopista urbana, almenys en el tram central: la transformació d’aquest eix en una 
avinguda bidireccional. 
Ja no és necessari preservar el parell Aragó  - Gran Via. A la xarxa bàsica existeixen 
nombrosos parells de carrers que exerceixen la mateix funció. La conversió de la Gran 
Via en una avinguda bidireccional és una estratègia per pacificar el trànsit a l’interior de 
la ciutat i eradicar l’efecte “via ràpida” que una calçada massa ample provoca. 
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No es pot oblidar que la Gran Via no és un eix qualssevol sinó que fa de frontissa entre 
molts barris i, per tant, ha de reservar un espai pel ciutadà i no constituir una barrera. 
 El cessament del parell Aragó – Gran Via allibera de retruc un altre carrer: el carrer de la 
Marina. Aquest ja no es veu obligat a exercir de via ràpida i pot fer ús de la seva ample 
secció per acollir altres usos. En aquest sentit, es proposa que el carrer de la Marina es 
transformi en un eix per a vianants, bicicletes i transport públic, on l’espai verd també 
hi tingui cabuda. 
El referent per a aquest canvi s’ha trobat en la recent remodelació del Passeig de Sant 
Joan, que combina perfectament aquests usos. 
Marc temporal 
Atenent als canvis importantíssims que poden tenir lloc a l’entorn del projecte si la ciutat de 
Barcelona segueix el rumb fixat al Pla de Mobilitat Urbana s’ha decidit postergar l’execució de 
la remodelació de la intersecció d’estudi fins que se n’hagin assolit part. 
Això permetrà desenvolupar plenament cadascun dels objectius plantejats inicialment sense 
entrar en contradicció amb la realitat de la ciutat. D’aquesta manera, s’aconseguiran majors 
beneficis a un cost més baix, ja que es podran complir més objectius i la ciutat estarà preparada 
per assumir la reforma. 
Així doncs, les fites que s’hauran d’haver assolit per tal d’iniciar la reforma són: 
 Substitució de la jerarquia actual de carrers per la del model de superilles. 
 Transformació de la Gran Via en una avinguda bidireccional. 
 Remodelació del tram de carrer Marina per sota la Diagonal seguint el patró del Passeig 
de Sant Joan. 
 Transformació del tram de carrer Marina per sobre d’Aragó en un carrer de vianants. 
 Addicionalment, es proposa també la transformació del carrer dels Enamorats en un 
carrer de vianants (no és un requisit imprescindible). És un carrer que té un traçat en 
diagonal creuant diverses illes de cases i que ja ha estat parcialment pacificat en la seva 
intersecció amb el carrer d’Aragó. No és útil de cara a la gestió del trànsit de la ciutat, 
de manera que incús en el context actual podria dur-se a terme aquesta reforma. 
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No és necessari, per tant, que el model de superilles estigui totalment desenvolupat en el 
moment d’executar el projecte. Encara pot restar molta feina per fer, com és la conversió de 
molts carrers oberts al trànsit de vehicles en carrers de vianants. 
En conclusió, es pot afirmar que el present projecte ha de servir com un element més per tal de 
consolidar el model de superilles. Cal dur-lo a terme, però, en el moment adequat. 
 
3. Descripció de la solució adoptada 
3.1. Espai viari 
3.1.1. Jerarquia viaria  
En el moment de realitzar-se el projecte, l’entramat viari es troba en una fase força avançada 















  Xarxa centralitzada bàsica    Corredor verd 
  Xarxa centralitzada secundària    Parc 
  Carrer de vianants     Límit superilla 
Figura 9. Jerarquia dels carrers a l’entorn de la intersecció d’estudi. Font: elaboració pròpia a partir de la 
informació proporcionada a l’annex 1 sobre mapa topogràfic de l’ICGC. 
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Alguns carrers, com el carrer de Sicília, de Nàpols o de Provença encara es troben en procés de 
pacificació del trànsit, així que de moment formen part de la xarxa secundària. En canvi, al carrer 
de la Marina per sobre d’Aragó i al carrer dels Enamorats es prioritza plenament el trànsit de 
vianants. 
Com es pot veure a la figura 9, la transformació de la Diagonal i del carrer Marina per sota 
d’aquesta permet crear una gran superilla que abasta la zona verda formada per les places 
Hispanitat i Pablo Neruda i gairebé 5 illes de cases. Alhora, aquesta superilla s’interconnecta 
amb la resta a través dels carrers de la xarxa secundària i dels carrers de vianants. 
3.2. L’àmbit de les places Hispanitat i Pablo Neruda 
La unió de les places Hispanitat i Pablo Neruda es presenta com espai d’oportunitat per tal de 
consolidar la reforma duta a terme a la Diagonal i al carrer Marina. Tal i com s’ha exposat, no es 
tracta d’una mera remodelació de l’espai viari, sinó d’articular un canvi de model, una manera 
diferent d’entendre el funcionament de la ciutat. 
3.2.1. L’aparcament subterrani 
Les funcions de l’aparcament subterrani 
Es manté la idea ja exposada a la proposta inicial d’urbanització de construir un pàrquing 
subterrani. Les seves atribucions, però, s’amplien i el converteixen en un element indispensable 
per al funcionament de les superilles que envolten l’àmbit del projecte: 
 Suplir les places d’aparcament eliminades de la calçada. Com es veurà, a la proposta 
definitiva d’urbanització desapareixen totes les places d’aparcament per a cotxes que 
es trobaven al llarg de la Diagonal. 
Tenint en compte que això suposa un trasbals per als veïns de la zona, al pàrquing 
subterrani s’hi situaran algunes places que tindran una tarifació amb descompte pels 
veïns de forma similar al que succeeix en una zona verda. Per a la resta d’usuaris seran 
lleugerament més cares que una plaça normal per tal d’obligar-los a aparcar a les places 
que no tenen descompte. 
 Oferir places d’aparcament per als autocars que porten turistes a la basílica de la 
Sagrada Família. 
 Disposar d’aparcaments de llarga durada per a bicicletes. Aquests tindran una tarifació 
adequada d’acord amb l’espai que ocupen les bicicletes (en una plaça de cotxe hi caben 
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10 bicicletes, aprox.) i s’oferiran també places amb abonament (és a dir, estacionament 
pagant una quota mensual). 
 Contribuir a la intermodalitat entre cotxe i transport públic. Es negociarà amb empreses 
de carsharing per tal que aquestes ofereixin el seus serveis en aquest pàrquing. 
D’aquesta manera s’intentarà promoure que aquelles persones que només necessiten 
utilitzar el cotxe de manera ocasional optin per aquesta opció enlloc de comprar-se un 
cotxe propi. Així, es contribueix a utilitzar de forma més racional aquest mitjà de 
transport i, sobretot, a substituir-lo per un mitjà de transport públic un cop s’arriba a la 
ciutat (es pot pagar per hores). 
 Acollir un Centre de Distribució Urbana (CDU). Un CDU és un magatzem on per una 
banda hi entren camions que descarreguen mercaderia i, per l’altra, en surten petits 
vehicles elèctrics o bicicletes amb remolc que les distribueixen per la zona del voltant. 
Els principals avantatges d’un CDU front a la distribució tradicional de mercaderies són: 
 Es redueix el trànsit d’agitació provocat per grans camions que van fent diverses 
parades per tal de distribuir la mercaderia. Això redueix la congestió així com el 
soroll i la pol·lució. 
 S’allibera espai de càrrega i descàrrega al carrer. 
 Es fa possible el transport de mercaderies a l’interior de les superilles sense 
alterar el règim de trànsit pacificat del qual aquestes gaudeixen. 
 Des del punt de vista de les agrupacions comercials de barri és una oportunitat 
per tal de gestionar conjuntament un espai d’emmagatzematge i distribució de 
material per a les botigues i estalviar costos. Es tracta d’atorgar al petit comerç, 
que aporta un gran valor afegit, eines pròpies d’un gran centre comercial que 
no es podrien permetre individualment. 
La infraestructura 
No és objecte d’aquest projecte definir o detallar les característiques tècniques i/o constructives 
que ha de tenir aquest pàrquing, tan sols la posició dels accessos en superfície. No obstant, una 
possible distribució de l’espai en un pàrquing d’aquestes característiques podria ser un primer 
pis de gàlib superior a la resta, amb una àrea de descàrrega de mercaderies per part dels camions 
i una zona d’aparcament per autocars, i 3 o 4 pisos inferiors on hi podrien aparcar la resta de 
vehicles i que fins i tot podrien servir de magatzem de mercaderies. És un esquema similar al 
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que es troba sota mercats o centres comercials. Lògicament, la profunditat del pàrquing no 
podrà ser la mateixa sota les places Hispanitat i Pablo Neruda que sota l’actual tram de carrer 
Marina comprès entre les places, ja que en aquest hi ha el túnel del metro (veure annex 1). 










 Es situaran un boca d’entrada i una de sortida al carrer d’Aragó. Aquests accessos 
podran ser utilitzats per tot tipus de vehicles però tenint en compte que enllacen amb 
una via de la xarxa centralitzada bàsica, el seu ús serà obligatori per part dels autocars 
de turistes i dels camions que accedeixen al CDU. 
 Es col·locarà una altra boca d’entrada a l’avinguda Diagonal, a tocar de l’actual plaça de 
la Hispanitat. Com que és un accés situat a l’interior de la superilla, podrà ser utilitzat 
amb comoditat pels veïns. 
3.2.2. Conceptes clau per al disseny del parc 
L’espai situat a sobre del pàrquing s’urbanitzarà i es convertirà una zona verda. Per al disseny 
del parc s’ha pres com a referència la reforma urbanística que s’està duent a terme a l’àmbit de 
Glòries, ja que el parc que allí s’hi erigirà incorpora un seguit de conceptes innovadors que són 
de gran utilitat. Aquests, es descriuen tot seguit: 
Permeabilitat i llegibilitat de la trama urbana 
 Alta permeabilitat: el nou parc de Glòries no s’ha concebut com un equipament públic, 




Accés a peu a 
l’aparcament i 
al CDU 
Figura 10. Accés de vehicles i vianants al pàrquing i CDU. Font: elaboració pròpia. 
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urbà i romandrà obert durant tot el dia i la nit. Tan sols certes àrees de l’interior del parc, 
on s’hi fan activitats, tancaran durant la nit per tal de protegir-les del vandalisme. 
La mateixa idea s’ha aplicat al parc del projecte. Aquest espai no es pot convertir en un 
tap que impedeixi o limiti la lliure circulació dels vianants. 
 Llegibilitat de la trama urbana: malgrat ser un espai de nova creació, al parc de Glòries 
es mantindran els recorreguts de les vies i camins que anteriorment passaven per aquell 
indret (veure annex 1). D’aquesta manera es preserven els itineraris de vianants que ja 
té en ment el ciutadà i que porten a punts d’interès. 
Convivència amb el transport públic 
 Al nou parc de Glòries l’accés al vehicle privat hi estarà vetat. No obstant, sí que hi podrà 
circular el transport públic, doncs comptarà amb parades de tramvia i de bus. D’aquesta 
forma no es desvien les línies de transport públic, perjudicant la seva velocitat comercial 
i, a més, es poden crear espais intermodals en un entorn que és 100% accessible pel 
ciutadà. 
Espais reservats per a la naturalesa 
 Un altre aspecte clau del nou parc de Glòries és la creació de nodes vegetats on no s’hi 
permet l’accés dels transeünts. En aquests petits espais lliures de presència humana les 
espècies animals i vegetals s’hi poden desenvolupar plenament, contribuint al 
manteniment de l’ecosistema urbà. 
3.2.3. Àmbits que conformen el parc 
La plaça 
Una ciutat tant densa com és Barcelona requereix d’espais diàfans i lliures de vehicles on puguin 
tenir lloc activitats de relació, joc i estança. També són espais molt útils en el cas de festes i altres 
esdeveniments populars. 
La plaça que s’ha dissenyat al projecte acompleix, però, amb una altra funció: garantir la 
continuïtat de l’itinerari de vianants que discorre pel carrer de la Marina. 
Els dos trams del carrer de la Marina es troben en l’actualitat força desconnectats des del punt 
de vista del transeünt. Malgrat que es permet la continuïtat del trànsit, la diferència d’amplada 
de secció, el fet que es troben descentrats l’un respecte l’altre i la baixa permeabilitat transversal 
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de la Diagonal en aquest punt, fa que sigui poc intuïtiu veure la continuïtat del recorregut per 
aquest carrer. 
Per tal que aquesta situació no es repeteixi al present projecte, s’ha decidit dissenyar la plaça 
com una extensió del carrer Marina. Així doncs, s’ha projectat la secció del carrer Marina que es 
troba per sota de la Diagonal sobre l’àmbit del parc i s’ha retallat l’espai resultant, formant així 












Els camins del parc 
Com ja s’ha avançat, l’objectiu del projecte és crear un parc que sigui totalment permeable al 
trànsit de vianants. Amb aquest objectiu s’han creat els següents camins: 
 Camins en forma de creu: des del centre de la plaça parteix camí de 5 m d’amplada 
paral·lel al mar que desemboca a la vorera del carrer Lepant. A la meitat d’aquest, un 
altre camí de 5 m d’amplada l’interseca perpendicularment unint les voreres del carrer 
Aragó i de l’avinguda Diagonal. Finalment, a la intersecció d’ambdós camins es creen 
xamfrans. 
D’aquesta manera, s’obtenen dos camins paral·lels a la xarxa ortogonal de l’Eixample 
que descriuen una cruïlla tipus del districte en format reduït. L’objectiu que es 
persegueix amb aquest disseny és el de generar itineraris que siguin molt intuïtius i fàcils 
d’interpretar tant per part dels veïns com de transeünts ocasionals (figura 12). 
Figura 11. Concepció de la plaça del parc per tal de facilitar la lectura del l’itinerari de vianants per tal del transeünt. 
En blau es mostra la projecció del carrer de la Marina i en vermell la  plaça resultant. Font: elaboració pròpia. 
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 Com es veu a la figura 12, seguint l’exemple de Glòries, s’ha creat un tercer camí que 
reprodueix la continuació del traçat del carrer dels Enamorats, el qual és una antiga ruta 
que seguien els habitants del Pla de Barcelona (veure annex 1). 
El perímetre del parc 
El perímetre del parc està conformat per les voreres de la Diagonal, del carrer Aragó i del carrer 
Lepant. S’ha considerat que no està justificat desdibuixar les voreres per tal d’engrandir el parc 
ja que aleshores es trencaria la continuïtat dels itineraris de vianants en aquests carrers i es 









Figura 12. En vermell: concepció dels camins del parc. Com es veu, es tracta d’una homotècia respecte una cruïlla 
tipus de l’Eixample. En blau: camí resultant de la projecció del carrer dels Enamorats. Font: elaboració pròpia. 
Figura 13. Itineraris de vianants (en vermell) dels quals en formen part les voreres del parc. Font: elaboració pròpia. 
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La incorporació del transport públic 
A l’àmbit del projecte, la línia de bus V21 descriu el seu recorregut mar – muntanya pel carrer 
de la Marina, mentre que el recorregut muntanya – mar el realitza pel carrer Lepant. Desviar 
l’autobús del carrer de la Marina implica traslladar-lo al carrer Padilla o al carrer Sicília, ja que 
són els dos carrers més pròxims en sentit ascendent. 
Això pot ser un inconvenient no gaire important de cara a la pròpia línia de bus. No obstant, té 
una major incidència en el funcionament del conjunt de la xarxa: la situació de les línies de bus 
no és arbitrària sinó que es troben una certa interdistància per tal de garantir una cobertura 
homogènia de tota la ciutat. Per tant, desviar el recorregut de la línia V21 no és una opció 
desitjada. 
Així doncs, s’ha decidit incorporar el traçat de la línia sobre la plaça. Per fer-ho s’han hagut de 
solucionar diversos inconvenients: 
 La permeabilitat del parc: el traçat de l’autobús no pot constituir una barrera per al 
desplaçament dels ciutadans, ja que el parc deixaria de ser permeable i perdria sentit el 
fet d’haver unit les places Hispanitat i Pablo Neruda. 
 La seguretat dels usuaris del parc: a la plaça del parc de ben segur que hi jugaran infants 
i les persones hi caminaran de forma despreocupada, conscients que estan fora de 
l’espai viari. No es pot permetre de cap manera posar en joc la vida de cap ciutadà. 
 El soroll: les frenades i el motor de l’autobús pot incomodar als usuaris del parc, que 
cerquen tranquil·litat. Cal intentar pal·liar aquesta situació. 
La solució adoptada ha estat envoltar el carril de l’autobús per parterres arbrats i crear 3 passos 
de vianants: un per a la vorera de la Diagonal, un altre pel camí interior del parc que és paral·lel 
al mar i un tercer per a la vorera del carrer d’Aragó (figura 14).  
El disseny dels parterres s’ha inspirat en els que es poden trobar actualment a l’avinguda Roma 
de Barcelona. Aquests formen talussos de baixa alçada (0,60 m) que permeten que el conductor 
de l’autobús vegi a les persones, inclosos els nens, que hi ha a l’altra banda. A més s’hi poden 
plantar arbres i arbusts que actuen de barrera acústica i passen a formar part de l’ecosistema 
del parc (figura 15). 
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3.3. Seccions tipus del viari 
3.3.1. Secció tipus de l’avinguda Diagonal 
Elements que conformen la secció 
La secció tipus de l’avinguda Diagonal és una secció asimètrica en la seva part central, però 
simètrica en les parts laterals (figura 16). 
 
Figura 15.  a) Parterre de l’avinguda de Roma; b) secció transversal del carril bus que travessa la plaça, al 
projecte. Font: a) Google Street View, 2015; b) elaboració pròpia. 
Figura 14. Incorporació del carril bus a la plaça. En vermell: recorregut descrit per l’autobús. En blau fosc, 
permeabilitat transversal de vianants. En blau clar, permeabilitat longitudinal de vianants. Font: elaboració pròpia. 
a) b) 
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Com ja s’ha comentat anteriorment, amb aquest projecte s’ha intentar modificar tant poc com 
ha estat possible la reforma duta a terme recentment a l’avinguda Diagonal entre Francesc 
Macià i Passeig de Gràcia (veure annex 1). A causa d’això, els extrems de la secció tipus adoptada 
al projecte són pràcticament idèntics als que es poden veure avui en dia en aquest tram de la 
Diagonal. Aquests consten d’una vorera de 7,50 m d’ample, aproximadament, i d’una franja 
mixta d’estacionament i arbrat de 2,20 m d’ample. 
No obstant, les calçades laterals sí que han variat lleugerament: s’ha eliminat el carril bici i s’han 
ampliat de 5,0 m a 5,50 m. 
Pel que fa a la part central de l’avinguda, aquesta està dividida en dues parts. A la banda 
muntanya s’hi ha ubicat un escocell corregut per a l’arbrat, que actua d’element separador 
respecte la calçada, i un carril bici bidireccional. Entre el carril bici i l’escocell s’hi ha disposat una 
franja d’uns 2 m d’ample que acull diferents serveis per als ciclistes (veure apartat 3.2.). A la 
banda mar, en canvi, s’hi ha ubicat la plataforma del tramvia. 
Val a dir que s’ha alçat aquesta illa central de l’avinguda Diagonal uns 20 cm respecte a la 
calçada, obligant a que l’escocell corregut, que es troba al costat del carril bici, tingui una 
inclinació transversal del 5,0 % (figura 17). Amb això es pretén reforçar la independència del 
carril bici i del tramvia respecte la calçada i alhora protegir-los en cas que un vehicle es desviés 
en direcció a aquests. Aquest fet no afecta a l’accessibilitat del pas de vianants ja que aquest té 
una gran longitud, de manera que el pendent és suau. 
 
Figura 16. Secció tipus de l’avinguda Diagonal (cotes en metres). Font: elaboració pròpia. 
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Carril bus – moto 
El carril de la dreta d’ambdues calçades de la Diagonal (en el sentit de circulació) permet el pas 
de taxis i busos, com en qualssevol carril bus de la ciutat, però també el de motocicletes. 
Amb el carril bus moto es persegueixen dos objectius: 
 Fer compatible l’existència de la franja d’estacionament amb la d’un carril bus (figura 
17). 
S’ha eliminat la calçada central de la Diagonal per poder-hi col·locar el tramvia i el carril 
bici. Per tant, l’únic lloc possible on es pot situar el carril bus és al carril dret de les 
calçades laterals (cal recordar que els busos estàndard són vehicles que només tenen 
portes al costat dret).  
Mantenir la franja d’estacionament i arbrat que es troba al costat de la vorera implica 
permetre-hi l’accés de vehicles privats. Si es permet que hi accedeixin tot tipus de 
vehicles privats, vol dir que al carril contigu a la franja d’estacionament també hi han de 
poder circular aquests vehicles i per tant no s’hi pot col·locar un carril bus. Aquest fet 
perjudicaria greument la velocitat comercial dels autobusos. 
La solució de consens és crear un carril bus-moto, de manera que la franja 
d’estacionament podrà ser utilitzada per motocicletes a més d’acollir altres usos que es 
detallaran més endavant. Aquesta decisió es troba en relació al segon objectiu. 
 
Figura 17. Elements que permeten una sobreelevació de les illes centrals de l’avinguda Diagonal. Font: 
elaboració pròpia. 
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 Promoure l’ús de la motocicleta. 
Una de les maneres de reduir l’espai que es destina als vehicles motoritzats privats sense 
disminuir el nombre de persones que els utilitzen és apostar per vehicles que ocupin 
menys, és a dir, per les motocicletes. De retruc, això també contribueix a reduir els 
nivells de contaminació. 
La creació d’un carril bus moto i la dedicació gairebé exclusiva dels aparcaments que es 
situen a la franja d’estacionament a aquests vehicles, els converteix en una opció molt 
més atractiva per a aquelles persones que realitzin habitualment etapes de 
desplaçament amb origen o destí a l’avinguda Diagonal. 
A més a més, al disposar d’un gran nombre d’aparcaments per a motocicletes s’evita el 
problema de l’aparcament indisciplinat (a la vorera) d’aquests vehicles. 
Tot i que és cert que el carril bus moto no oferirà un nivell de servei igual que el carril bus 
tradicional, és millor que la no existència de carril bus. A més, com s’ha vist, aporta altres 
avantatges. 
3.3.2. Secció tipus del carrer de la Marina 
Com ja s’ha comentat anteriorment, la secció tipus del carrer de la Marina és anàloga a la 
emprada a la recent remodelació del passeig de Sant Joan (figura 19). 
 
 
Figura 18. Carril bus-moto a la calçada mar de la Diagonal. En vermell es mostren els recorreguts que poden 
descriure les motocicletes. Com es veu, el carril bus-moto permet que accedeixin a l’àrea d’estacionament. 
Font: elaboració pròpia. 
Aparcament per a 
motocicletes 
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Es tracta, per tant, d’una secció simètrica amb voreres laterals molt àmplies, de 16,75 m 
aproximadament, i un carril bici bidireccional situat al centre de la calçada. L’amplada total de 
l’espai ocupat pel carril bici és de 4 m ja que malgrat que aquest fa 2,4 m, a banda i banda s’hi 
disposen dues franges plantades de 0,8 m d’ample que actuen d’element de separació i de 
protecció alhora.  
Per altra banda, entre el carril bici i cadascuna de les voreres hi ha un carril de 2,75 m d’amplada 
per al vehicle privat i un carril de 3,50 m per al bus. 
3.3.3. Secció tipus del carrer d’Aragó 
El carrer d’Aragó manté la mateixa secció en tots els trams que existeix avui en dia. Tan sols s’ha 
modificat la disposició de l’arbrat (veure annex 9). Concretament, les seccions tipus d’aquests 
carrer són dos: 
 Carrer d’Aragó per sobre l’avinguda Diagonal (figura 20): secció asimètrica composta per 
dues voreres laterals i una calçada central. La vorera muntanya és més ample que la 
vorera mar, concretament fan uns 12,5 m i 9,0 m, respectivament. S’ha considerat que 
l’alineació dels edificis situats a la banda muntanya és la correcta. Pel que fa a la calçada, 
aquesta mesura uns 15,0 m d’ample i conté un carril bus i quatre carrils per al vehicle 
privat. 
 Carrer d’Aragó per sota l’avinguda Diagonal: secció simètrica amb voreres laterals 
d’entre 5,5 i 6,0 m d’ample, segons el tram, i calçada central de 18 m d’ample, 
aproximadament. Aquesta acull 7 carrils per al vehicle privat. 
 
 
Figura 19. Secció tipus del tram reformat del Passeig de Sant Joan (cotes en metres). Font: Lola Domènech. 
Disponible a: www.loladomenech.com 
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En el punt en què el carrer Aragó creua la Diagonal, s’ha optat per considerar l’amplada màxima 
de calçada de les dues seccions, és a dir, 18 m. D’aquesta manera, els vehicles poden anar-se 
adaptant gradualment als nous carrils i es dóna més llibertat de cara a futures reformes que es 







3.3.4. Seccions tipus dels altres carrers presents a l’àmbit del projecte 
Per a tots els altres carrers no esmentats, es mantenen exactament les mateixes seccions que hi 
són presents avui en dia. L’excepció és el carrer Consell de Cent, el qual veu alterada la seva 
secció entre els carrers de la Marina i de Lepant. 
Figura 20. Secció tipus del carrer D’Aragó entre Sardenya i Lepant. Font: elaboració pròpia. 
Figura 21. Transició d’ample de calçada al carrer d’Aragó entre els carrers de  Sicília i Sardenya. La fletza groga 
indica el canvi d’ample de calçada, mentre que les línies vermelles n’indiquen els límits. Font: elaboració pròpia. 
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En aquest tram del carrer Consell de Cent, s’opta per substituir els 3 carrils per al vehicle privat 
que hi ha a l’actualitat per un carril bus de 3,0 m d’ample, un carril bici de 2,0 m d’ample (incloent 
franja de separació) i 2 carrils per al vehicle privat de 2,5 m cadascun. 
D’aquesta forma, es dóna continuïtat al carril bici i als 2 carrils per al vehicle privat que hi ha al 
carrer Consell de Cent abans de creuar Marina, i es connecten els carrils bus del carrer Marina i 
de la Diagonal. L’única afectació sobre el trànsit privat és que s’obliga als vehicles a desplaçar-















3.4. Espai de la bicicleta 
3.4.1. El carril bici de l’avinguda Diagonal 
El carril bici 
S’ha decidit crear un carril bici bidireccional de dimensions superiors a les mínimes, 
concretament de 3,2 metres, que permeti la convivència amb altres mitjans de transport rodat 
no motoritzat, com són els patins en línia o el monopatí i amb la gent que surt a córrer. Aquestes 
dimensions són suficients per tal que es puguin realitzar avançaments per la part central del 
carril encara que vingui un altre usuari en sentit contrari. Així, es garanteix la fluïdesa del trànsit 
de bicicletes. 
Figura 22. Vista en planta del tram de carrer Consell de Cent comprès entre els carrers de Marina i Lepant. En 
blau: continuïtat dels dos carrils de vehicle privat; en vermell: enllaç entre els carrils bus del carrer de la Marina i 
de l’avinguda Diagonal; en verd: continuïtat del carril bici. Font: elaboració pròpia. 
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Amb la creació d’aquest carril es pretenen assolir dos objectius: 
 Reduir la presència de patins, monopatins i gent que corre a les voreres, on poden entrar 
amb conflicte amb els vianants que circulen a peu, amb persones que carreguen 
mercaderies etc. 
 Avançar-se a l’ús indegut d’un carril reservat exclusivament per a bicicletes que molt 
probablement en farien aquests usuaris, doncs és un fet que ja es pot observar a molts 
carrils bici de la ciutat i que es veuria incrementat pel fet aquest que el carril bici es troba 
completament segregat respecte a la calçada. 
La franja de servei per a ciclistes 
Anteriorment, s’ha comentat l’existència d’una franja d’uns 2 m d’ample entre la línia d’arbrat i 
el carril bici que ha d’acollir serveis per als ciclistes. En aquesta àrea s’hi concentraran bancs per 
descansar, fonts per refrescar-se i aparells per fer reparacions puntuals a la bicicleta o inflar-ne 
les rodes. També s’hi situaran panells informatius, que indicaran als usuaris del carril on es 
troben els aparcaments propers, com poden dirigir-se a un determinat indret de la ciutat per la 
xarxa ciclista o quins punts d’interès tenen a la vora, per exemple. 
Aquesta franja de servei permet als usuaris del carril bici realitzar aturades sense necessitat de 
tornar a la vorera, parar-se enmig del carril o envair l’espai verd que l’envolta. A més a més, 
aporta una sèrie de serveis útils per a la bicicleta que contribueixen a fomentar el seu ús entre 
els ciutadans. 
Finalment, cal anotar que als extrems de cada tram de carril bici la franja de servei desapareix, 
doncs l’ample del parterre de l’arbrat s’amplia de 2 a 4 m. El motiu pel qual això es fa és per 
evitar la invasió de l’espai del carril bici per part d’aquelles persones que creuen pel pas zebra, 















El parterre impedeix l’accés directe a la franja de 
servei des del pas de vianants 
Figura 23. Franja de servei per a ciclistes. Font: elaboració pròpia. 
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L’accés al carril bici des de l’àmbit del parc 
Per tal d’incorporar-se al carril bici de l’avinguda Diagonal de forma segura i còmode des de 
l’àrea ocupada pel parc, s’ha dissenyat un accés per a bicicletes separat del de vianants. En 
aquest, s’han aixamfranat les cantonades dels parterres per tal d’evitar que els ciclistes hagin de 
maniobrar o aturar-se per efectuar els girs, exceptuant, és clar, si han de cedir el pas (figura 24). 
Aquest carril d’accés només s’ha situat al costat dels passos de vianants que enllacen amb el 
parc ja que a l’àrea del parc la circulació de bicicletes hi és permesa. No estaria justificat situar 
accessos ràpids a voreres on la circulació de bicicletes no està permesa, ja que s’estaria llençant 









3.4.2. El carril bici del carrer de la Marina 
La principal particularitat del carril bici del carrer de la Marina és la seva connexió amb l’àmbit 
del parc. La problemàtica sorgeix del fet que els vehicles que circulen en sentit muntanya no 
poden continuar recte i se’ls obliga a girar a l’esquerra, cap a la calçada muntanya de la Diagonal. 
Si es permetés que el carril bici del carrer Marina continués recte fins a enllaçar amb el parc, els 
vehicles, en girar, haurien de passar per sobre del carril bici. Tenint en compte que, exceptuant 
els autobusos de la línia V21, giren tota la resta de vehicles, es podrien generar situacions 
perilloses de cara a la seguretat dels ciclistes. 
Per aquest motiu, s’ha decidit tallar el carril bici del carrer Marina abans d’arribar al parc i obligar 
a les bicicletes a realitzar la mateixa maniobra que als vehicles motoritzats. 
Figura 24. Carril d’accés a l’àrea del parc o d’incorporació al carril bici. Font: elaboració pròpia. 
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3.4.3. El carril bici del carrer Consell de Cent 
S’ha enllaçat el carril bici del carrer Consell de Cent, que actualment finalitza abans d’arribar al 
carrer Marina,  amb el carril bici de l’avinguda Diagonal. La principal problemàtica és causada 
pel fet que ja existia un carril bici al carrer Consell de Cent a partir del carrer Lepant. La qüestió 
és que aquest està situat al costat oposat de la calçada i enlloc de ser unidireccional és 
bidireccional. 
Per fer-ho, s’ha mantingut la continuïtat dels dos carrils per a vehicles motoritzats que hi ha al 
carrer Consell de Cent abans d’arribar a Marina fins a l’alçada del carrer Lepant. L’espai de 
calçada sobrant, ha estat ocupat de la següent manera: 
 Entre Marina i Diagonal l’ocupen la continuació del carril bici i un carril bus (veure secció 
3.3.4.). 
 Entre Diagonal i Lepant el carril bus desapareix i aquest espai és ocupat per 2 carrils bici: 
el bidireccional que ve des del costat Besòs i l’unidireccional que ve des del costat 
Llobregat. Per tal que els vehicles no envaeixin el carril bici bidireccional se l’ha protegit 





Figura 25. Gir obligatori de les bicicletes en acabar el carril bici del carrer de la Marina. En vermell es mostra el 
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3.4.4. Els aparcaments de bicicletes 
Aparcaments a l’avinguda Diagonal 
Els aparcaments de bicicletes estan situats a la franja d’estacionament, que es troba contigua a 
la calçada. S’han situat als extrems d’aquesta franja per tal que estiguin el més a prop possible 
dels passos de vianants. D’aquesta manera es minimitza el recorregut que els ciclistes han de fer 









Figura 26. Enllaç dels diferents carrils bici del carrer Consell de Cent amb el carril bici de l’avinguda Diagonal. En 
blau es mostren els diferents recorreguts de les bicicletes i en vermell els dels vehicles motoritzats. Font: 
elaboració pròpia. 
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No s’han col·locat aparcaments de bicicletes a la franja de serveis per a ciclistes que es troba al 
costat del carril bici de la Diagonal per les següents raons: 
 Col·locar aparcaments en aquesta franja implica permetre-hi l’accés de persones a peu 
a velocitat de passeig, fet que entorpiria molt la circulació al carril bici. 
 Els aparcaments es trobarien amagats entre l’espai del tramvia i la línia d’arbrat, fet que 
podria afavorir els robatoris sobretot de nit, moment en que l’ocupació del carril bici 
seria baixa. Per contra, la disposició dels aparcaments prop de la vorera fa que siguin 
visibles per part dels transeünts i des dels edificis, de manera que s’aconsegueix una 
certa vigilància social (Ferrando, H.). 
Aparcaments al carrer Aragó 
També es troben a prop dels passos de vianants i sobre la vorera, pels mateixos motius que en 
el cas de l’avinguda Diagonal. Només se n’hi ha col·locat a la vorera muntanya del carrer Aragó 
ja que és la més ample i està més lluny de la resta d’aparcaments. 
3.5. Àrees de càrrega i descàrrega de mercaderies 
A més del Centre de Distribució Urbana de mercaderies (CDU), s’han disposat una sèrie d’àrees 
de càrrega i descàrrega a les franges d’estacionament annexes a les calçades de l’avinguda 
Diagonal. Aquestes poden servir per a distribuir mercaderies als comerços que quedin fora de 
l’abast del CDU, així com per a operacions puntuals de càrrega i descàrrega que no estaven 
planificades i s’han de realitzar amb urgència. 
Per tal de fer compatible el seu ús amb el carril bus-moto, aquestes àrees de càrrega i descàrrega 
s’han ubicat només als trams de carril bus que poden ser envaïts per qualssevol vehicle ja que 
es permet el gir a la dreta (figura 28). És a dir, que se situen a un extrem de la franja 
d’estacionament cada dues illes de cases, aproximadament. 
Per tal de no destorbar en excés la circulació de l’autobús, aquestes zones de càrrega i 
descàrrega compten amb pilones telescòpiques que s’eleven i baixen automàticament (veure 
annex 8 i figura 28). Aquestes pilones són programades per tal que pugin a les hores punta de 
demanda de l’autobús i baixin a les hores vall i així obligar a un compliment estricte de l’horari 
de càrrega i descàrrega de mercaderies. Lògicament compten amb un sensor per tal que si un 
vehicle s’hi troba a sobre no puguin fins que hagi marxat. 
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Figura 28. Àrea de càrrega i descàrrega a la calçada muntanya de l’avinguda Diagonal en la seva intersecció 
amb el carrer de Sicília. Font: elaboració pròpia. 
Àrea de càrrega i descàrrega 
Pilones telescòpiques 
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1. Introducció 
En aquest annex es descriuen les característiques dels paviments emprats en les diferents àrees 
del projecte així com la seva forma de col·locació.  
2. Descripció dels paviments adoptats 
Per tal de presentar els diferents paviments de forma entenedora, s’ha decidit classificar-los en 
funció del seu usuari principal. 
2.1. Paviments que conformen l’espai del vianant 
2.1.1. Paviments als itineraris accessibles 
Els itineraris accessibles han d’estar pavimentats tal que tot tipus d’usuaris puguin desplaçar-se 
còmodament i de forma segura. Per tal d’aconseguir-ho s’ha d’escollir la textura i el material 
correcte per a cada lloc. 
Les textures d’un itinerari accessible 
Comunament, es distingeixen quatre tipus de textures en un itinerari accessible (E. Rovira-Beleta 
Cuyás, 2003): 
 La del paviment de la vorera. 
 La del paviment de la calçada. 
 La del paviment de guals i passos de vianants. 
 La de les franges-guia. 
No obstant, al present projecte s’hi ha afegit dues textures més que tenen a veure amb l’àmbit 
del parc i que ajuden a entendre la ordenació de l’espai: la textura de paviment de la plaça i dels 
camins principals del parc i la del paviment dels camins interiors de les zones plantades, de l’àrea 
d’esbarjo per a gossos i de l’àrea de jocs infantil. 
D’aquesta manera, es pretén reflectir en la textura del terra el canvi en les prioritats d’ús de 
l’espai: la vorera és l’àmbit dominat per la circulació del vianant i li correspon un paviment 
dissenyat per afavorir aquesta activitat, mentre que la plaça combina múltiples usos de la 
mateixa importància: mobilitat, repòs, joc, naturalesa... Finalment, als camins interiors de les 
zones plantades o en les àrees d’esbarjo s’hi desenvolupen activitats limitades a aquests àmbits 
on la mobilitat ja no és el fi sinó el mitjà per desenvolupar-les. 
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El material dels paviments accessibles 
Per paviment accessible s’entén aquell que no dificulta la circulació de les persones amb 
mobilitat reduïda (P.M.R.). Algunes de les especificacions que han d’acomplir són (E. Rovira-
Beleta Cuyás, 2003): 
 Paviment dur, antilliscant, pot tenir relleu però no imperfeccions superficials. Ha d’estar 
perfectament fixat a terra. 
 Les juntes entre els diferents elements del paviment han de ser inferiors a 12 mm. 
 Les peces que componen el paviment han de trobar-se anivellades, cap pot sobresortir 
o trobar-se enfonsada respecte la resta. 
 En parcs i jardins s’accepten excepcionalment els següents paviments: 
 Paviments coberts amb una capa de reg asfàltic o similar. 
 Terra compactada a més del 90 % de l’assaig Proctor modificat en condicions 
climatològiques desfavorables. La densitat ha de ser del 75 % del seu valor en 
sec. 
 No s’utilitzaran mai camins de grava solta. 
 No es recomanen paviments de llambordes de granit ni paviments que alternin peces 
de pedra (o formigó) amb gespa ja que són recorreguts molt irregulars que dificulten 
molt la mobilitat a les P.M.R. 
Altres consideracions 
Alguns elements inclosos al paviment poden resultar perillosos per a P.M.R. i per a persones 
amb deficiències visuals. És el cas de les reixetes dels embornals, les tapes de registre i els 
escocells. 
Pel que fa a les reixetes i les tapes de registre, aquestes han de col·locar-se de forma enrasada 
amb el paviment i amb l’enreixat de forma perpendicular al sentit de circulació o sense cap 
direcció (en el cas d’una reixeta tipus malla). A més, les obertures dels enreixats hauran de ser 
inferiors als 3 x 3 cm (E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). 
Respecte als escocells, aquests han d’estar coberts per amb una reixa, amb algun material 
disgregat (fibra de vidre, grava) o amb llambordes de tal manera que la superfície de l’escocell 
estigui enrasada amb el paviment circumdant. En el cas de les reixes s’hauran d’acomplir les 
especificacions exposades al paràgraf anterior. Per altra banda, la distància màxima entre el 
centre de l’escocell i la vorada serà de 0,45 – 0,50 m, a fi de deixar el màxim espai de pas lliure 
a la vorera(E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). 
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2.1.2. Paviment de la vorera: el panot 
El panot és el paviment més utilitzat per recobrir les voreres del districte de L’Eixample de 
Barcelona. Està compost per una mescla de ciment, àrids i aigua que s’estructuren formant dues 
capes: la capa vista i la de base. La capa vista és la que es troba a la part superior del panot i té 
un acabat llis, contràriament a la capa base que és molt més rugosa per tal de facilitar 
l’adherència al morter que la sosté (Graus Terratzos i Paviments, 2015). 
S’han escollit diferents tipus de panot segons la seva localització: 
Panot de flor 
Aquest model de panot (figura 1) és l’escollit des del departament d’Hàbitat Urbà de la ciutat 
per a les noves remodelacions, ja que és un dels primers dissenys que es van implantar a la ciutat 
i, darrerament, se l’associa amb la marca Barcelona. L’objectiu és acabar amb la coexistència de 
panots amb diferents dibuixos en un mateix tram de carrer (BTV notícies.cat, 2014). 







Aquest panot es disposarà a les voreres de tots els carrers afectats pel projecte a excepció de 
l’avinguda Diagonal i del carrer Marina, que tenen paviments especials. 
Panot Diagonal 
Aquest panot, que ha estat dissenyat per Terrades Arquitectes, reprodueix la forma de la fulla 
del plataner, l’únic arbre present en tota l’avinguda (figura 2). Aquest motiu vegetal així com el 
color gris amb tonalitats verdoses que se li ha donat, pretén simbolitzar el pas de la Diagonal 
com a via ràpida de circulació de trànsit rodat, a la Diagonal com a corredor verd (Escofet, 2015). 
 
 
Figura 1. Panot de flor barceloní. Font: Catalunya Cultural. Disp. a www.catalunyacultural.com. 
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Des d’un punt de vista tècnic, aquest és un panot d’última generació. Algunes de les seves 
característiques més importants s’enumeren a continuació (BIMSA, 2014): 
 Les dimensions del panot són 20 x 20 x 4 cm. 
 La rotació de les peces del panot no altera el patró de disseny ja que sempre s’obté una 
representació geomètrica de l’ombra que produeixen les fulles de plàtan. 
 Està fabricat amb micro-formigó d’alta resistència mitjançant la tecnologia bicapa. La 
capa superior incorpora àrids silícics i granítics per al de minimitzar el desgast de la peça 
i assegurar un bon comportament antilliscant. La capa base, en canvi, conté àrids 
reciclats reduint així la petjada ecològica del panot. 
 El relleu de la fulla de plàtan sobresurt entre 2,5 i 2,0 mm. S’introdueix una petita 
convexitat a la cara superficial del panot (amb pendent inferior al 0,5 %) per tal 
d’evacuar correctament l’aigua de la pluja. 
 El color superficial és clar, fet que permet retenir poca escalfor i, per tant, disminuir la 
irradiació tèrmica del panot. 
 La capa superficial, a més, incorpora agents que realitzen la fotocatàlisi, produint efectes 
d’auto-neteja, d’eliminació d’òxids de nitrogen i bactericides. 
Aquest panot es col·locarà a les voreres de la Diagonal però no a les illes centrals de l’avinguda. 
Col·locació dels panots 
El paviment format per panots es recolzarà sobre una esplanada natural i es dimensionarà per 
tal de suportar trànsit lleuger. Tot i que el seu usuari principal són els vianants, s’ha d’evitar que 
aquest es vegi malmès en cas de ser envaït per vehicles indisciplinats, per vehicles que entren o 
surten d’un gual i per vehicles de serveis, tals com ambulàncies o cotxes de bombers. Així doncs, 
es seguiran les següents recomanacions de col·locació (Graus Terratzos i Paviments, 2015): 
Figura 2. Panot Diagonal. Font: Magimó. Panots de Barcelona. Disp. a www. magimo.net. 
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 L’esplanada natural no contindrà material vegetal i estarà correctament anivellada i 
compactada (CBR > 5). 
 Sobre l’esplanada natural es disposarà una base de formigó pobre (H-200) de 150 a 180 
mm de gruix. 
 Per tal d’adherir el panot a la base de formigó s’estendrà una capa de morter (M-5 o M-
10) de 20 a 30 mm d gruix. 
 Es deixaran juntes de 1,5 a 3,0 mm entre panots. Posteriorment s’ompliran amb sorra 
0/2 (sorra rentada de 0 a 2 mm de diàmetre nominal) per tal que no s’hi estanqui aigua. 
 Es prohibirà el pas de persones durant 3 dies després de la col·locació del paviment. No 
hi podran circular vehicles auxiliars d’obra fins al cap de 3 setmanes. 








2.1.3. Paviment de la plaça i dels camins principals del parc: paviment drenant Vanoton®. 
Descripció 
L’ús de paviments drenants té com a objectiu tornar més permeable el sòl de la ciutat, de 
manera que es redueix l’impacte dels episodis de pluja torrencial (menys aigua sobre voreres i 
calçada i menor saturació del sistema de captació d’aigües de la ciutat) alhora que contribueix a 
crear entorns més naturalitzats i amb menor necessitat de reg (s’aprofita millor l’aigua de la 
pluja). 
No obstant, s’ha de cuidar la seva ubicació ja que pot produir efectes adversos. Per exemple, es 
desaconsella ubicar paviment drenant en zones de trànsit de vehicles o que puguin recollir 
aigües que anteriorment han passat per aquestes. Això és per evitar que agents contaminants, 
tals com olis i altres residus que deixen els vehicles, penetrin al sòl. 
Figura 3. Col·locació del panot. Font: Graus Terratzos i Paviments, 2015. Disp. a: www.terratzosgraus.com. 
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És per això que s’ha decidit col·locar paviment drenant als passos de vianants de les illes centrals 
de l’avinguda Diagonal (es troben a una cota superior respecte la calçada i per tant no es veuen 
afectades per les aigües d’aquesta) i a la plaça i camins per a la mobilitat del vianant del parc. 
El paviment escollit són les llambordes Vanoton® (figura 4) les característiques de les quals es 
detallen tot seguit (Breinco Blue Future, 2015): 
 Color escollit: gris. 
 Dimensions: 20,8 x 17,3 x 7 cm. 
 Permet la infiltració de l’aigua de la pluja i la transpiració del sòl (major oxigenació de 
les arrels de les plantes, fet que en propicia el creixement). 
 Capacitat de filtració de 60 a 150 litres per segon i hectàrea, aproximadament. 








Forma de col·locació 
El primer pas per tal de definir la col·locació de les llambordes és designar la categoria de trànsit 
i la qualitat de l’esplanada. Combinant aquests dos índexs, es pot conèixer el gruix i el tipus de 
material a utilitzar com a base i/o subbase del paviment a partir de la informació que 
proporciona el fabricant. 
La qualitat de l’esplanada serà S1 (5 < CBR < 10). Com que es tracta del sòl situat a sobre de la 
llosa del pàrquing que es troba a les actuals places de Pablo Neruda i de la Hispanitat (veure 
annex 4) la qualitat del terreny es pot definir completament. No s’ha escollit una major 
compactació de l’esplanada (esplanada S2 o S3) per tal d’afavorir la transpiració de les arrels de 
l’arbrat.  
La categoria de trànsit serà C4 (Zona residencial). Això implica que el paviment pot suposar el 
pas de 0 a 4 vehicles pesants al dia (Breinco Blue Future, 2015). Per vehicle pesant s’entén un 
Figura 4. Paviment drenant Vanoton®. Font: Breinco Blue Future, 2015. Disp. a: www.breincobluefuture.com. 
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vehicle de pes màxim autoritzat superior a 6 tones i capacitat de càrrega superior a 3,5 tones 
(Ministerio de Fomento, 2015). Tot i que des del CDU sortiran vehicles de càrrega aquests seran 
o bé bicicletes amb remolc o bé petites camionetes elèctriques que mai excediran una capacitat 
de càrrega de 3,5 tones. 
Tenint en compte aquestes especificacions, les capes de que constarà el paviment seran les 
següents (Breinco Blue Future, 2015. Veure figura 5): 
1. Esplanada de terra natural sense material vegetal i correctament compactada i 
anivellada (5 < CBR < 10). 
2. Capa base de 200 mm de gruix de tot-u artificial amb pocs fins. Es compactarà al 90 – 95 
% Proctor. 
3. Llit d’assentament de 30 mm de gruix format per una barreja de sorra i graveta de 
granulometria 0/5 mm (com a màxim 7 mm). És molt important que el gruix sigui 
uniforme en tots els punts. 
4. Llambordes. Les juntes entre elles s’ompliran amb sorra fina (de 0 a 1,25 mm) de manera 









A més a més, es tindran en compte les següents indicacions pel que fa a la manera de col·locar 
el paviment: 
 La col·locació de les llambordes es realitzarà des de la part pavimentada cap a la part 
sense pavimentar, a fi d’evitar trepitjar el llit d’assentament. 
 Es delimitarà l’àrea ocupada per llambordes mitjançant elements rígids (per exemple 
una vorada sobre base de formigó). D’aquesta manera s’evita que aquestes es desplacin 
horitzontalment. 
Figura 5. Capes que conformen el paviment de llambordes Vanoton®. Font: Breinco Blue Future, 2015. Disp. a: 
www.breincobluefuture.com. Imatge modificada per l’autor. 
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 Es barrejaran les llambordes de diferents lots per minimitzar l’efecte de possibles 
diferències en la coloració superficial. 
 Al acabar la pavimentació, s’ha d’igualar tota la superfície mitjançant una màquina 
vibradora (es recomana amb base de goma) ja que com a resultat del procés de 
fabricació les dimensions de les llambordes tenen un marge de tolerància que pot ser 
positiu (gruix > 7 cm) o negatiu (gruix < 7 cm). Pot ser necessari reomplir les juntes a 
l’acabar el procés d’igualació. 
 La col·locació de les llambordes de forma obliqua a la direcció del trànsit afavoreix la 
seva estabilitat ja que permet transmetre els esforços a través dels 4 costats (figura 6). 









2.1.4. Paviment dels guals i passos de vianants 
Guals 
Els guals són l’element que permet la transició entre la vorera i la calçada quan aquestes es 
troben a cotes diferents. Es distingeix entre guals de vianants i guals de vehicles en funció de qui 
en faci ús. També existeixen guals mixtes que compleixen les especificacions d’ambdós. 
Els guals han d’acomplir una sèrie d’especificacions en relació a les seves dimensions, material i 
disseny. En aquest sentit, la Instrucció d’alcaldia relativa als elements urbans de la ciutat de 
Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2011) estableix el següent: 
 Han d’estar formats per peces de granit de 8 cm de gruix mínim les cares vistes de les 
quals han d’estar flamejades (tractament tèrmic que aporta rugositat superficial i 
produeix un efecte antilliscant. Font: Tons de Pedra, 2015). 
 La pedra granítica ha d’acomplir el següents requisits: 
 Ha de ser pedra granítica mecanitzada. 
Figura 6. Transmissió dels esforços aplicats sobre les llambordes segons la seva disposició respecte al sentit de 
pas del trànsit. Font: Breinco Blue Future, 2015. Disp. a: www.breincobluefuture.com. Imatge modificada per 
l’autor. 
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 El granit ha de ser de gra fi a mitjà. 
 El color de la pedra ha de ser uniforme. 
 El granit ha de tenir una composició pobre en miques i amb major quantitat 
de quars de que feldspat. 
 El granit ha d’estar lliure d’impureses tals com òxids de ferro, argiles o sulfurs 
que puguin produir efectes de coloració no desitjats. 
 Les toleràncies màximes acceptades en les dimensions de les peces del gual seran de ± 
2 mm. 
 El disseny del gual s’ha d’adaptar al seu emplaçament de manera que s’acompleixi la 
normativa d’accessibilitat. 
Aquest últim punt fa referència a la normativa d’accessibilitat. Aquesta està recollida al Llibre 
blanc de l’accessibilitat (E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003) i exposa el següent: 
 El gual s’ha d’ubicar en un itinerari accessible, les dimensions mínimes del qual són 0,90 
m d’amplada i 2,10 m d’alçada lliure d’obstacles. 
 En el cas de voreres d’amplada mínima (0,90 m) aquestes s’ampliaran puntualment a la 
zona del pas de vianants fins als 1,50 m. L’ampliació es farà només en un dels 2 carrers 
de la intersecció, de manera que el gual de vianants permetrà girar tant a la dreta com 










 L’amplada de pas lliure mínima d’un gual de vianants és de 1,20 m. Tot i que es 
recomanen 1,80 m per tal que dues persones usuàries de cadira de rodes hi puguin 
passar amb comoditat. 
a) b) 
Figura 7. Ampliació puntual d’una vorera estreta (0,90 m d’ample) per tal de formar un gual 
accessible. a) vista en planta; b) perspectiva en tres dimensions. Font: “Llibre blanc de 
l’accessibilitat” (E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). 
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 La vorera del gual i la calçada es trobaran enrasades, admetent-se un desnivell màxim 
de 2 cm. Si això no fos així, en un episodi de pluges es formaria un canaló d’aigua davant 
del pas de vianants que dificultaria la mobilitat de les P.M.R. Per aquest motiu també es 
recomana situar un embornal aigües amunt del pas de vianants. 
 El pendent longitudinal màxim del gual serà del 12 %, sent més recomanable el 10 %. En 
el cas que el gual tingui una longitud superior als 3 m aquests valors seran del 10 % i del 
8 %, respectivament. 
Per tal de satisfer aquests requisits, els guals emprats a la ciutat de Barcelona tenen una 
profunditat de 1,20 m i estan formats per les següents peces (figura 8): 
1. Llosa de granit. 
 1.a. 120 x 40 x 10 cm en el cas de guals rectes 
 1.b. 120 cm de longitud però amb un costat més curt que l’altre en el cas de 
 guals en corba. 
2. Peça rectangular de granit de 60 x 40 x 20 cm. 














Figura 8. Guals de granit anàlegs als emprats a Barcelona. a) gual recte; b) gual corb. Font: Grupinex. Disp. a: 










ANNEX 5: PAVIMENTS I FERMS 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 11 
Paviment dels passos de vianants 
A banda del gual i de l’espai ocupat per la calçada, la resta de l’espai destinat al pas de vianants 
(en cas que existeixi) tindrà un paviment diferenciat respecte a la vorera. Aquest estarà format 
per lloses de granit de 60 x 40 x 8 cm de la mateixa qualitat i acabat que les utilitzades per a 
formar els guals. 
D’aquesta manera, s’indica als vianants i especialment a les persones amb visió reduïda que tot 
i que no s’estigui caminant sobre la calçada, s’està encara en un pas de vianants. Al projecte, 
això s’utilitzarà als passos de vianants de les illes centrals de l’avinguda Diagonal, semblantment 











2.1.5. Paviment dels camins interiors de les zones plantades, de l’àrea d’esbarjo per a gossos i 
de l’àrea de jocs infantil. 
Paviment de l’àrea de jocs infantil 
L’àrea de jocs infantils disposarà de dos tipus de paviments: el paviment de la zona d’estada per 
a acompanyants i el paviment de l’àrea de jocs. L’elecció d’aquests paviments es farà conforme 
a allò especificat al Plec de Prescripcions Tècniques per al Disseny, l’Execució i la Recepció de les 
Àrees de Joc Infantil (Hàbitat Urbà – Ajuntament de Barcelona, 2014). 
Figura 9. Gual de vianants contigu a les vies del Trambaix a l’alçada de Palau Reial. Les dimensions de les lloses 
que es mostren a la imatge són diferents a les emprades en el projecte. Font: Google Street View. Disp. a: 
www.google.es/maps. 
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El paviment de la zona d’estada serà un paviment dur (sense capacitat d’esmorteïment) ja que 
ha de ser un paviment estable i accessible per a P.M.R. El paviment escollit és el mateix que 
s’utilitza per a la plaça i els camins principals del parc, és a dir, les llambordes Vanoton®. 
L’elecció del paviment de l’àrea de jocs depèn bàsicament d’un paràmetre: l’alçada de caiguda 
dels equipaments de joc. Si aquesta és inferior a 0,60 m es pot utilitzar un paviment semidur 
(SD) com el sauló, però si és superior s’ha d’emprar un paviment esmorteïdor o esmorteïdor 
estable (E/EE) com la sorra, l’encoixinat o el cautxú.  
L’alçada de caiguda dels diferents equipaments de joc presents al projecte es mostra a la taula 
1: 
Equipament de joc Alçada de caiguda (mm) Mínim paviment requerit 
Conjunt modular Klasik 
Urban 4 
1570 E/EE 
Gronxador de fusta mixt 1240 E/EE 
Gronxador Glesi (per a 
P.M.R.) 
1300 E/EE 
Molla “El Cangur”  572 SD 
Molla “El Burret” 572 SD 
Caseta Wiki 630 E/EE 
 
 
Tenint en compte que l’àrea de joc no és molt gran i per tal de simplificar la seva execució, 
s’escollirà un sol tipus de paviment que serà, d’acord amb la taula 1, un paviment esmorteïdor.  
Dins de la gamma de paviments esmorteïdors s’utilitzarà el cautxú (figura 10). Els motius 
d’aquesta elecció són: 
 El paviment encoixinat està format per escorça de pi i només s’admet en parcs d’àmbit 
forestal. A més, a l’estiu aquest tipus de paviment pot fermentar si no es troba 
completament a l’ombra. 
 La sorra no és recomanable per les raons que s’exposen a continuació: 
 S’ha d’evitar tenir en un mateix espai paviment disgregat com la sorra i paviment 
dur com el de l’àrea d’estada, ja que el disgregat pot envair el dur i facilitar els 
lliscaments. 
 Dificulta la mobilitat de les P.M.R. 
 
Taula 1. Alçada de caiguda dels diferents elements de joc presents al projecte. Font: Benito Urban. Disponible a: 
www.benito.com. Taula d’elaboració pròpia. 
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El cautxú és un paviment estable que permet la mobilitat de les P.M.R. Tot i ser un paviment 
accessible no està recomanat per a les àrees d’estada ja que no està justificat el seu ús, doncs 
és car de mantenir i la capacitat d’esmorteïment no s’utilitza. 
Les característiques del paviment de cautxú utilitzat són les següents (Hàbitat Urbà – 
Ajuntament de Barcelona, 2014): 
 És un paviment de tipus continu (sense juntes). No s’admet l’ús de lloses de cautxú. 
 Tenint en compte que la subbase del paviment serà de terra, aquest haurà d’estar 
col·locat sobre una llosa armada de formigó de 10 a 15 cm de gruix. 
 Com que el paviment de cautxú està anivellat amb el paviment exterior serà necessari 
disposar d’un sistema de drenatge per tal d’expulsar l’aigua que s’infiltri a través del 
cautxú, doncs aquest és un material permeable. 
 El gruix del material esmorteïdor que compon el paviment serà de 80 mm ja que l’alçada 
de caiguda és inferior als 1600 mm. 
 El paviment estarà compost per les següents capes: 
 Capa inferior d’imprimació per tal que el cautxú s’adhereixi correctament a la 
llosa de formigó. 
 Capa intermèdia de 80 mm de gruix de grànuls NR/SBR M-4 de cautxú negre 
reciclat, barrejats amb un lligant de poliuretà mono-component de densitat 
550 ± 50 Kg/m3 amb granulometria 1/8 mm i 1/18 mm. 
 Capa superior de 10 mm de gruix de EPDM amb granulometria 1/4 mm amb 
acabat porós. S’utilitzarà lligant de poliuretà de densitat 1000 ± 50 Kg/m3. 
Aquesta capa és la que dóna el color superficial del paviment. 
Paviment de l’àrea d’esbarjo per a gossos 
D’acord amb el Plec de Prescripcions Tècniques per al Disseny, l’Execució i el Manteniment d’Obra 
Nova de Jardineria (Parcs i Jardins de Barcelona, 2012), el paviment de l’àrea per gossos, que es 
situarà sobre una subbase de terra ha d’estar compost per les següents capes: 
Figura 10. Aspecte superficial d’un paviment de cautxú continu similar a l’utilitzat al projecte. Font: EPROSA. 
Disponible a: www.eprosa.es. 
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 Una capa inferior de 200 mm de grava. 
 Una làmina de material geotèxtil entre capes. 
 Una capa superior de 200 mm de sauló. 
Aquest tipus de paviment permet assegurar un bon drenatge de la superfície i així eliminar les 
orines dels gossos. Per tal que sigui un paviment accessible es compactarà a més del 90 % de 
l’assaig Proctor modificat en condicions climatològiques desfavorables. La densitat de la capa de 
sauló haurà de ser del 75 % del seu valor en sec (E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). 
Paviment dels camins interiors de les zones plantades 
Els camins interiors de les zones plantades també es pavimentaran amb sauló. El sauló és un 
material provinent de la meteorització del granit, que es disgrega i allibera els minerals que el 
formen. És un material típicament mediterrani, ja que el clima temperat i la humitat 
n’afavoreixen la formació. Es pot trobar en el seu estat natural molt a prop de Barcelona, a la 










La secció escollida per formar el paviment d’aquests camins s’ha extret de la tesina Proposta 
d’unes Normes Tècniques d’urbanització per a l’Ajuntament de l’Hospitalet de Llobregat: una 
aplicació de mobilitat sostenible (González Firmas, D. 2008) i és molt similar a la de l’àrea 
d’esbarjo per a gossos. Està composta per les mateixes 3 capes però les capes de grava i de sauló 
tenen un gruix inferior, 150 mm. 
Es realitzarà el mateix procés de compactació que en el cas de l’àrea per gossos per tal 
d’assegurar l’accessibilitat del paviment. 
Figura 11. Paviment de sauló en un jardí mediterrani. Font: Sauló Parc. Disponible a: www.sauloparc.com. 
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2.1.6. Paviment de les franges-guia 
Els anomenats paviments tàctils són utilitzats per a indicar a les persones amb deficiències 
visuals la presència d’elements perillosos, tals com la presència de vehicles o el límit d’una 
andana del ferrocarril, així com per marcar itineraris. 
Actualment, a Espanya no existeix una normativa a nivell estatal que indiqui com i quan utilitzar 
aquests paviments, sinó que cada comunitat autònoma té la seva (Ministerio de Vivienda. 
Gobierno de España). 
A Barcelona s’utilitzen, a grans trets, els següents paviments: el paviment tàctil-visual clivellat 
per indicar la presència de passos de vianants i de parades d’autobús, i el paviment de botons 
per senyalitzar la proximitat a la calçada o a les vies del tramvia, per exemple. Els guals de 
vianants també s’empren per indicar de forma implícita la proximitat a la calçada, ja que no van 
acompanyats de cap franja de paviment tàctil-visual, a diferència del que succeeix en altres 
ciutats. 
Paviment tàctil-visual clivellat gris 
Es tracta d’un model de panot amb 4 ratlles marcades que permeten que sigui fàcilment detectat 
amb un bastó (figura 12). A nivell cromàtic no destaca respecte al paviment de l’entorn. Les 













Figura 12. Ressaltada en vermell: franja de paviment tàctil-visual clivellat que indica la presència d’un pas de 
vianants a l’avinguda Diagonal de Barcelona. Font: Imatge de l’autor modificada. 
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Aquest tipus de paviment s’utilitzarà per indicar la presència d’un pas de vianants. Per a tal fi, es 
col·locarà una franja d’1 m d’ample que s’estendrà des del centre del pas de vianants fins a la 
línia de façana o fins a tocar una altra franja de paviment tàctil-visual. Aquesta franja es 
col·locarà paral·lela al pas de vianants, és a dir, que si aquest està pintat de forma obliqua a la 
vorera la franja-guia també serà obliqua a aquesta. 
Paviment tàctil-visual clivellat d’alt contrast cromàtic 
La forma, dibuix i dimensions d’aquest paviment són idèntiques a l’anterior però no el material 
amb què està fet. Està fabricat amb plàstic reciclat de color negre intens (PVC), de manera que 
no només destaca respecte als panots de formigó sinó que inclús la textura és diferent (ZICLA, 







Per altra banda, és un producte que tot i està fabricat amb plàstic té una alta durabilitat i 
resistència mecànica al desgast i als agents meteorològics (ZICLA, 2015). 
S’utilitzarà per senyalitzar la presència d’una parada d’autobús. Es col·locarà formant una franja-
guia d’1,20 m d’ample, que estarà situada a l’espai d’embarcament i desembarcament central 
de la parada d’autobús i s’estendrà des de la franja de paviment tàctil que indica el límit entre 
la calçada i la zona de parada fins a la línia de façana (veure annex 3). 
Paviment tàctil-visual de botons gris 
Es tracta d’un paviment de panot però té unes dimensions lleugerament superiors a les dels 
anteriors models exposats. Concretament, mesura 30 x 30 x 4 cm. El seu relleu està format per 
36 botons de 25 mm de diàmetre cadascun i 50 mm de separació entre ells (figura 14). Les seves 




Figura 13. Paviment tàctil-visual clivellat d’alt contrast cromàtic. a) anvers; b) revers. Font: ZICLA. Disp. a: 
www.zicla.com 
 
ANNEX 5: PAVIMENTS I FERMS 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 









S’emprarà per assenyalar, en els passos zebra, el límit entre vorera i calçada o entre vorera i 
carril bici allà on no hi hagi un gual de vianants ni paviment específic dels passos de vianants 
(veure secció 2.1.4). Per fer-ho, s’interposarà de forma perpendicular al sentit de la marxa una 
franja d’aquest paviment de 0,60 m d’ample.  
Per exemple, el paviment de botons s’utilitza en els punts en què està permès creuar el carril 
bus que discorre pel centre del parc o als passos de vianants que creuen el carril bici de la 
Diagonal. En canvi, no s’utilitza als passos de vianants que creuen el carril bici del carrer de la 
Marina ja que a banda i banda d’aquest hi ha un gual de vianants. 
Paviment tàctil-visual de botons groc (alt contrast cromàtic) 
D’acord amb la Normativa i criteris de disseny per a l’accessibilitat de les parades d’autobús 
(Entitat Metropolitana del Transport), el límit entre la vorera i la calçada a la zona de parada de 
l’autobús s’ha de senyalitzar amb una franja de mínim 0,40 m d’ample de paviment tàctil-visual 
de botons de color groc viu. Tot i que aquesta no és una pràctica habitual a la ciutat de Barcelona, 
per raons de seguretat s’ha decidit instal·lar aquesta franja groga. 
El paviment escollit és de panot, de dimensions 30 x 30 x 4 cm i de color groc (figura 15). Per 








Figura 14. Paviment tàctil-visual de botons gris. Font: Riego Betanzos. Disp. a: www.riegobetanzos.com. 
 
Figura 15. Paviment tàctil-visual de botons groc. Font: Graus Terratzos i Paviments, 2015. Disp. a: 
www.terratzosgraus.com. 
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2.2. Paviments que conformen l’espai de la bicicleta 
2.2.1. Pavimentació del carril bici 
S’utilitzaran diferents paviments per als carrils bici segons la seva localització. Així doncs, es 
tractaran de forma diferent el carril bici de l’avinguda Diagonal, el carril bici del carrer de la 
Marina i els carrils bici dels carrers Consell de Cent i Sicília. 
Pavimentació del carril bici de l’avinguda Diagonal 
Aquest carril bici es troba completament segregat de la calçada. Per aquest motiu s’ha optat per 
utilitzar un paviment de formigó enlloc d’un paviment asfàltic, ja que té major durabilitat, i 
requereix un menor manteniment (figura 16). A més a més, no té un impacte tant elevat sobre 
el medi ambient, ja que pot estar compost d’àrids reciclats i ciments amb adicions (menor 
contingut de clinker), no consumeix derivats del petroli i pot reciclar-se completament al final 









La secció transversal escollida per aquest paviment és la següent (IECA, 2013): 
 Esplanada compactada al 97 % de la densitat màxima de l’assaig Proctor modificat. La 
qualitat de l’esplanada haurà de ser mitja (Classe S1. 5 < CBR < 10).  
 Capa inferior de 80 mm d’espessor de formigó HA-30/B/TM/IIb (resistència 
característica a flexo-tracció de 3,5 MPa al cap de 28 dies). 
 Capa superior de 60 mm d’espessor de formigó HA-30/B/TM/IIb (equivalent a HF-4,0) 
barrejat amb un pigment inorgànic la dosificació del qual ha d’estar compresa entre el 
3 % i el 5 % del contingut de ciment (un pigment inorgànic assegura que la tonalitat del 
color no canviï amb el temps). És molt important mantenir la mateixa dosificació d’aigua, 
Figura 16. Carril bici de formigó. Font: IECA, 2013. 
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sorra, ciment i colorant en tots els punts per tal que la tonalitat del color sigui la mateixa. 
La pigmentació no s’aplicarà a les interseccions del carril bici amb els passos de vianants 
per tal de ressaltar l’existència d’aquests. 
Per tal que ambdues capes treballin solidàriament no s’han de deixar passar més de 30 minuts 
entre la col·locació d’una capa i l’altra. En cas que es sobrepassés aquest interval de temps, 
s’unirien les dues capes mitjançant una lletada de ciment o una resina epoxi. 
Per altra banda, a fi d’evitar l’aparició incontrolada de fissures en el formigó, es crearan juntes 
transversals de contracció col·locant un llistó de fusta entre ambdues capes de formigó (figura 
17) . D’aquesta manera s’aconsegueix que la superfície del carril sigui pràcticament contínua i 
les fissures imperceptibles de cara a l’usuari. Es recomana que la distància entre juntes sigui el 
mínim dels següents valors (IECA, 2013): 
 3,5 o 4 m. 
 25 vegades el gruix total del paviment. Això són 3,5 m. 
 Dues vegades l’amplada, és a dir, 6,4 m. 




Addicionalment, es recomana la col·locació de juntes de dilatació per aïllar elements rígids, tals 
com embornals, que limitin amb el paviment de formigó. 
Finalment, es donarà un acabat semi-polit a la superfície de formigó. Segons l’Instituto Español 
del Cimento y sus Aplicaciones (ICEA) la rugositat d’aquest acabat equival a la classe 3 de 
lliscament del Código Técnico de la Edificación (CTE) i ofereix bones prestacions tant per la 
circulació de la bicicleta com per l’ús de patins. 
Pavimentació del carril bici del carrer de la Marina 
Tal i com s’exposa als annexes 3 i 4, la secció tipus del carril bici del carrer de la Marina és anàloga 
a l’emprada a la recent remodelació del Passeig de Sant Joan (figura 18). Les capes que la 
componen són: 
1. Capa base de 200 mm de gruix de tot-u artificial amb pocs fins compactat al 97 % Proctor 
modificat. 
Figura 17. Junta de contracció col·locada transversalment entre ambdues capes de formigó. Font: IECA, 2013. 
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2. Capa intermèdia de 150 mm d’espessor de formigó HA-25/B/TM/IIb (equivalent a HF-
3,5) 
3. Reg d’adherència amb emulsió bituminosa catiònica tipus C60B3/B4 ADH (equivalent a 
ECR-1). 









Pavimentació dels carrils bici dels carrers Sicília i Consell de Cent 
La secció tipus d’aquests carrils bici és idèntica a la de la calçada. L’única diferència radica en la 
senyalització horitzontal. 
Respecte a aquesta és important destacar que en les interseccions aquests carrils bici es troben 
pintats de color vermell a causa d’estar afectats per les maniobres dels vehicles motoritzats (fet 
que no succeeix als trams considerats dels carrils bici de la Diagonal i del carrer Marina). Aquesta 
pintura ha de ser antilliscant per evitar ensopegades tant de ciclistes com de motocicletes que 
travessin transversalment el carril bici. 
2.2.2. Pavimentació de la franja de servei adjacent al carril bici de l’avinguda Diagonal 
Aquesta franja no està pensada per a la mobilitat en sentit longitudinal ni forma part d’un 
itinerari accessible ja que es troba separada d’aquests (veure annex 4). Es tracta d’una zona on 
s’hi agrupa mobiliari urbà que pot ser d’utilitat pels usuaris del carril bici i en la qual es vol 
reforçar l’entorn natural d’aquest. 
Per aquests motius, s’ha decidit utilitzar un paviment que no està recomanat per a P.M.R., però 
que, per contra, és molt permeable, deixa créixer herba entremig i ofereix una bona capacitat 
portant, tant per persones com per vehicles de manteniment. Es tracta del paviment drenant 




Figura 18. Secció transversal del paviment que forma el carril bici del carrer de la Marina. Font: Lola Domènech. 
Disponible a: www.loladomenech.com. 
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Descripció del paviment 
Les característiques principals d’aquest paviment són (Breinco Blue Future, 2015): 
 Dimensions de la llosa: 40 x 40 x 12 cm. 
 Color escollit: “desert” (és el que s’observa a la figura 19). 
 Percentatge de superfície verda respecte al total: 75 %. 
 La trama de forats evita que la vegetació es desprengui a causa de l’efecte del vent, la 
pluja o el pas de vehicles. A més a més, permet un molt bon efecte drenant. 
 Suporta tant la circulació de vianants com la de vehicles. 
Forma de col·locació 
Un cop instal·lat, el paviment Llosa illa està compost de les següents capes (Breinco Blue Future, 
2015. Veure figura 20): 
1. Capa superficial d’herba sembrada amb una barreja de llavors segons la zona climàtica. 
2. A l’interior dels alvèols del paviment, una barreja del 30 % de terra vegetal fertilitzada i 
del 70 % de sorra rentada serveix de substrat pel creixement de l’herba. 
3. Llosa illa. 
4. Base de 3 a 4 cm de gruix de sorra rentada de granulometria 0/3 mm. 
5. Subbase de grava i graveta 2/22 o 2/32 sense fins. El gruix recomanat d’aquesta capa 
varia entre 150 i 250 mm segons la categoria de trànsit. Com que en el projecte aquestes 
lloses es troben en una zona on el trànsit és molt ocasional s’adoptarà l’espessor de 150 
mm. 





Figura 19. Paviment drenant Llosa illa®. a) aspecte del paviment comercial; b) aspecte del paviment un cop 
col·locat i plantat. Font: Breinco Blue Future. Disponible a: www.breincobluefuture.com. 
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Cal anotar que es recomana un sistema de reg per degoteig enterrat (Breinco Blue Future, 2015). 
Aquest s’ha de situar a sobre de la capa base i ha d’estar format per un marc de reg de degotador 
integrat de 17 mm de diàmetre. S’han de situar canonades cada 400 mm amb degotadors cada 
300 mm. Algunes de les avantatges d’aquest sistema són: 
 No mulla la superfície del paviment, de manera que no afecta a les seves condicions 
d’ús. 
 Es pot utilitzar aigua no potable ja que aquesta no entra en contacte amb els usuaris del 
paviment. 
 S’evita l’evaporació de l’aigua i les pèrdues per escolament. 
 Treballa a baixa pressió (a diferència dels aspersors) de manera que consumeix menys 
energia. 
El principal inconvenient, però, és que en el cas de la Llosa illa la instal·lació d’aquest sistema de 
reg requereix bastanta mà d’obra, ja que si es col·loca sobre la capa base s’han de realitzar 
manualment les obertures a les lloses. Una alternativa seria col·locar-lo sota la capa base i inserir 
els degotadors a l’interior dels alvèols del paviment. No obstant, això obligaria a treballar a una 
pressió superior. 
2.3. Paviments que conformen l’espai vegetat 
L’espai vegetat està format tant per les àrees verdes del parc com pels escocells i els parterres 
situats a l’àmbit del viari. 
2.3.1. Paviment que suporta la vegetació del parc 
 
 
Figura 20. Secció tipus del paviment drenant Llosa illa®. La numeració es correspon amb l’emprada més amunt 
per descriure les diferents capes. Font: Breinco Blue Future. Disponible a: www.breincobluefuture.com. 
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Definició de la problemàtica 
La principal particularitat que presenten les zones plantades del parc és que estan situades sobre 
la llosa impermeable que forma el sostre de la planta superior del pàrquing. Això introdueix dues 
incògnites: quin és el gruix de terra que s’ha de col·locar sobre aquesta llosa per tal de garantir 
el ple desenvolupament de les plantes que conformen el parc? i, com pot evacuar-se l’aigua que 
s’infiltri al sòl? 
Per tal de donar una resposta a aquestes preguntes s’ha decidit fer ús de la tecnologia de les 
teulades verdes, que es troben amb la mateixa problemàtica. 
En primer lloc, cal distingir quin sistema de teulada verda s’utilitza. Es consideren dues tipologies 
(Greenroofs.com, 2015): 
 Teulades verdes extensives: estan caracteritzades per ser cobertes vegetals lleugeres 
que poden ser instal·lades en pendents elevats i que estan compostes per plantes 
herbàcies de necessitats hídriques baixes. No són accessibles a les persones excepte per 
a tasques de manteniment. 
 Teulades verdes intensives: són cobertes vegetals pesades, motiu pel qual tan sols 
s’admet el seu ús sobre superfícies amb un pendent suau (màxim 3 %). Permeten la 
plantació de plantes de majors dimensions, des d’arbustos fins a arbres. L’entramat de 
capes que compon aquest tipus de teulada és molt més complex que en cas d’una 
teulada extensiva. La superfície de les teulades verdes intensives pot ser urbanitzada i, 
per tant, és accessible a les persones. 
Atenent a aquestes definicions, és clar que el sistema de teulada verda emprat és el d’una 
teulada intensiva. 
Estructura d’un sistema de teulada verda intensiva 
Una teulada verda està composta de les següents capes (NRCA, 2007. Veure figura 21): 
1. Suport estructural: és la capa que aguanta el pes de la teulada verda. En aquest cas és 
la llosa superior del pàrquing. 
2. Membrana impermeable: Es recomana que estigui completament adherida a la capa de 
suport estructural. El seu disseny s’ha de basar en la quantitat esperada d’aigua a 
retenir. Els diferents tipus de membranes impermeables que es consideren són: 
 Membrana d’asfalt modificat amb polímers aplicat en calent (entre 5 i 6 mm 
de gruix mínim). 
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 Làmina de betum polimèric modificada amb APP. Se n’han de col·locar dues 













 Membrana de cautxú EPDM d’entre 1 i 2 mm de gruix mínim. 
 Membrana de policlorur de vinil (PVC) de 2 mm de gruix mínim. 
 Membrana elastomèrica d’aplicació líquida. 
En qualssevol cas, les propietats que tota membrana ha d’acomplir són: 
 Baixa absorció d’aigua. 
 Baixa transmissió de vapor. 
 Resistència al punxonament. 
 Resistència a l’atac químic (per part de fertilitzants etc.). 
 Resistència a esforços de tracció. 
3. Làmina de protecció: evita que es produeixin danys a la membrana impermeabilitzant 
especialment durant el procés constructiu. Bàsicament es consideren els següents tipus: 
 Làmines o lloses asfàltiques. 
 Panells de poliestirè extruït. 








Figura 21. Secció transversal tipus d’un sistema de teulada verda intensiu. La numeració es correspon amb 
l’emprada per descriure les diferents capes. Font: “The NRCA Green Roof Systems Manual”, 2007. Imatge 
modificada per l’autor. 
. 
 
ANNEX 5: PAVIMENTS I FERMS 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 25 
4. Làmina de prevenció de les arrels: evita que les arrels continuïn avançant en profunditat 
i danyin la membrana impermeable. La seva elecció depèn del tipus de membrana a 
protegir i de les característiques de les plantes utilitzades. Els models recomanats són: 
 Panells de polietilè d’alta densitat (HDPE). 
 Membranes de betum granular modificat amb additius que inhibeixin el 
creixement de les arrels tals com sulfat de coure. 
 Làmines de polietilè. 
5. Capa de drenatge: aquesta capa retén la humitat i evacua l’aigua excedent. Existeixen 
diversos tipus de capes de drenatge, però tan sols dos són aptes per a teulades verdes 
intensives amb plantació d’arbres (Conservation Technology, 2015): les capes de 
drenatge granulars i els plats de drenatge. 
Entre aquestes dues s’ha escollit utilitzar la capa de drenatge granular, doncs tot i 
suposar un major pes per metre quadrat, ofereix millors condicions per al creixement 
de les arrels dels arbres. Per tal d’evacuar l’aigua que quedi retinguda en aquesta capa 
és necessari instal·lar un sistema de drens que, per gravetat, expulsen l’aigua cap al 
sistema de col·lectors de la ciutat o bé cap a dipòsits de retenció d’aigües pluvials que 
















Figura 22. Exemple del sistema de drens emprat en una capa de drenatge granular. a) col·locació dels drens 
mitjançant una estructura arbòria; b) exemple de conducte drenant. Font: Conservation Technology, 2015. 
Disponible a: www.conservationtechnology.com. 
. 
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Així doncs, les capes de drenatge granulars estan compostes per 3 elements: una capa 
inferior de geotèxtil amb capacitat d’emmagatzemar aigua, el sistema de drens i una 
capa superior de material drenant. El gruix d’aquesta capa ha de ser com a mínim de 
d’uns 15 cm per a teulades verdes intensives (Conservation Technology, 2015). 
Les capes d’aeració i aïllament tèrmic que apareixen a la figura 21 són opcionals i 
depenen del disseny de l’aïllament de l’estructura que suporta la teulada verda. Si no 
existeix la capa d’aïllament tèrmic la funció d’aeració la realitza directament la capa de 
drenatge.  
Per altra banda, cal anotar que el sistema de drenatge que apareix a la figura 21 està 
format per plats de drenatge i, per tant, és diferent a l’emprat al projecte. 
6. Capa de filtre: és un geotèxtil que evita la migració de fins i altres partícules 
contaminants cap a la capa de drenatge. Normalment està fet de polièster o de polietilè 
o polipropilè. 
7. Capa de substrat per al creixement de les plantes. Es recomana la utilització de dos tipus 
de substrats en el cas de teulades verdes intensives de gran profunditat: una capa base 
que proporciona menys matèria orgànica però una major aeració per a les arrels de les 
plantes i una capa superior formada per partícules més fines que proporciona una major 
quantitat de nutrients (Rooflite, 2015). 
El gruix de la capa superior és més o menys constant independentment l’espessor total 
de la capa de substrat i s’estima en uns 40 cm (Rooflite, 2015). Per altra banda, el gruix 
de la capa base depèn de la profunditat de les arrels de les plantes utilitzades. 
Tot i que cada espècie d’arbrat té característiques diferents, la gran majoria de les arrels 
estan situades a molt poca profunditat (menys de 40 cm), ja que el creixement de les 
arrels dels arbres és predominantment horitzontal perquè busquen la presència de 
nutrients i oxigen (Altimira, M. i March i Raurell, A., 2003. Veure figura 23). 
Al present projecte, s’adoptarà una profunditat total de la capa de substrat d’1,0 m. A 
les zones del parc on s’hi plantin arbres s’hi afegiran 0,50 m addicionals en forma de 
talús, és a dir, per sobre del nivell de terra (no suposa una variació de la cota inferior de 
la teulada verda). Això també contribuirà a augmentar l’efecte d’aïllament acústic del 
trànsit que aquests produeixen. 
Aquest mig metre addicional no és aplicable als arbres que estiguin plantats en 
escocells. 
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Finalment, cal destacar la importància d’escollir correctament la qualitat dels materials emprats, 
sobretot, en les capes inferiors. La vida útil del parc no pot veure’s limitada a menys de 50 anys, 
període després del qual poden realitzar-se reparacions puntuals però en cap cas desmantellar 
el parc completament. 
2.3.2. Escocells 
Als escocells tant individuals com correguts, es garantirà una profunditat mínima d’1 m de terra 
vegetal de qualitat que abastarà una àrea igual a la superfície útil de l’escocell. 
En cap dels escocells del projecte s’enrasarà el material granular amb el nivell de la vorera, sinó 
que es deixarà 5 o 10 cm per sota a fi d’evitar que la terra marxi de l’escocell. A causa d’això, 
aquells escocells que es trobin al mig d’itineraris accessibles, i no a la vora, com és habitual, 
s’hauran de recobrir mitjançant un material drenant de manera que la superfície de l’escocell 
quedi al mateix nivell que el terra i no es puguin produir ensopegades. 
Escocells de la plaça 
Els escocells de la plaça estaran recoberts mitjançant una capa de material drenant fet amb SDU 
(barreja de vidre reciclat, sulfats d’alabastre i resines) que permet obtenir un acabat llis, que es 
neteja fàcilment i que alhora garanteix la transpiració de l’arbre i la infiltració de l’aigua (Agenda 




Figura 23. Creixement típic de les arrels dels arbres. Font: University of Minnesota Extension. Disponible a: 
www.extension.umn.edu. Imatge modificada per l’autor. 
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El mateix recobriment s’aplicarà a l’escocell que es troba a la parada d’autobús del carrer Lepant, 
ja que envaeix part de la zona de parada. 
Escocells de l’àrea de jocs infantil 
Els escocells de l’àrea de jocs infantil hauran d’estar recoberts per una capa superficial de cautxú 
de 5 cm de gruix per tal que no hi hagi discontinuïtats en el paviment d’aquest equipament 
(Hàbitat Urbà – Ajuntament de Barcelona, 2014). El cautxú és un material que permet el pas de 
l’aigua. 
Es practicarà un escocell en forma d’embut, amb un diàmetre superior d’1,50 m i un diàmetre 
inferior d’1,20 m (figura 25). Aquesta forma permet que sense haver de fer una gran obertura a 
la solera de formigó que suporta el paviment de cautxú, la superfície d’infiltració d’aigua cap a 
l’interior de l’escocell sigui força gran, contrarestant la reducció de la permeabilitat que suposa 










Figura 24. Reblert d’escocell fet amb SDU. Font: “Llibre blanc de l’accessibilitat” (E. Rovira-Beleta Cuyás, 2003). 
. 
 
Figura 25. Geometria i materials de l’escocell de l’àrea de jocs infantil. Font: “Plec de Prescripcions Tècniques per 
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2.4. Paviments que conformen l’espai del vehicle motoritzat 
Es distingiran dos tipus de paviments: el dels carrils per a vehicles de serveis, veïns i transport 
públic dels carrers de vianants, i el de les calçades de la resta de carrers, on hi té prioritat de pas 
el vehicle motoritzat. 
2.4.1. El paviment de la calçada 
L’Ajuntament de Barcelona estableix dues seccions tipus per al paviment de les calçades de la 










En el cas de la secció tipus de la xarxa bàsica, les capes que conformen el ferm són: 
 Esplanada natural compactada al 95% Proctor Modificat (PM). 
 Subbase granular de tot-u de 200 mm de gruix compactada al 98% PM. 
 Base de formigó en massa HM-20 (20 MPa de resistència característica a compressió als 
28 dies) de 220 mm d’espessor. 
 Capa de 80 mm de mescla bituminosa AC22 base G B60/70. 
 Capa de 70 mm de mescla bituminosa AC16 bin S B60/70. 
 Capa de rodament de 30 mm de mescla bituminosa BBTM 11A BM-3c. 
Pel que fa a la secció tipus de la xarxa local, les diferents capes del ferm són: 
 Esplanada natural compactada al 95% PM. 
 Subbase granular de tot-u de 200 mm de gruix compactada al 98% PM. 
Figura 26. Seccions transversals tipus del ferm de la calçada establertes per l’Ajuntament de Barcelona. a) secció 
tipus de la xarxa bàsica; b) secció tipus de la xarxa local. Font: Hàbitat Urbà – Medi Ambient i Serveis Urbans. 
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 Base de formigó en massa HM-20 (20 MPa de resistència característica a compressió als 
28 dies) de 220 mm d’espessor. 
 Capa de 70 mm de mescla bituminosa AC22 base S B60/70 amb àrid calcari. 
 Capa de rodament de 50 mm de mescla bituminosa AC16 surf D B60/70 amb àrid 
granític. 
En tots els casos, abans de col·locar una capa d’aglomerat bituminós es tracta amb un reg 
d’adherència a la capa anterior. 
Actualment, de les vies presents a l’àmbit del projecte, formen part de la xarxa bàsica de la ciutat 
els carrers Marina, Aragó, Sardenya i Lepant, així com l’avinguda Diagonal. No obstant, la 
jerarquia viaria en la que s’emmarca el projecte és diferent a l’actual, ja que respon al model de 
superilles (veure annex 4). 
Malgrat això, aquesta nova jerarquia també selecciona alguns carrers per a gestionar la major 
part del trànsit de la ciutat, els que conformen l’anomenada “xarxa centralitzada bàsica”, i en 
destina uns altres per al trànsit local, els de la “xarxa centralitzada secundària”. Per tant, s’ha 
considerat oportú associar als primers la secció del ferm de la xarxa bàsica actual i als segons la 
secció de la xarxa local. 
2.4.2. El paviment del carril reservat per a vehicles dels carrers de vianants. 
El carrer de la Marina per sobre d’Aragó té un carril reservat per al trànsit de vehicles (també és 
el cas del carrer dels Enamorats però la definició d’aquest queda fora de l’abast del projecte). 
Aquests tipus de carrils requereixen un paviment que suporti el pas del trànsit però que alhora 
tingui una textura diferent a la de la calçada per tal d’assenyalar als vehicles que es troben en 
una zona on no tenen prioritat. 
El paviment escollit és un paviment tècnic de llambordes model VS5® de Breinco Blue Future 
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Les característiques principals d’aquest paviment són (Breinco, 2015): 
 Dimensions: 30 x 20 x 10 cm. 
 Juntes entre llambordes de tan sols 4 mm. És per tant un paviment accessible. 
 Permet la circulació del trànsit rodat pesant. Conseqüentment, és adequat per a ser 
utilitzat en un carril on hi circulen els autobusos d’una línia regular. 
 Té propietats fotocatalítiques. Gràcies l’addició d’òxid de titani i a l’acció de la llum solar, 
el paviment descompon els contaminants inorgànics (òxids de nitrogen i de sofre) i 
orgànics que es troben al seu entorn en subproductes no contaminants que precipiten i 
són enduts per l’aigua. 
 Cada llamborda que compon el paviment consta de ranures en les seves cares laterals i 
en la cara inferior, fet que garanteix la transmissió d’esforços verticals i horitzontals 
entre llambordes i el pinçament de la llamborda en el llit d’assentament (figura 28). 
D’aquesta manera, les deformacions verticals i horitzontals del paviment causades pel 
pas del trànsit són gairebé inexistents. 
Les capes de que consta el paviment i la forma de col·locació són similars a les del paviment 
drenant Vanoton® (veure 2.1.3.). La diferència rau en la categoria de trànsit, que en el cas del 
carrer de la Marina és superior, ja que el volum de vehicles pesants al dia és molt més gran a 
causa del pas de l’autobús. S’ha escollit la categoria de trànsit C1, que permet suportar la 
circulació de 25 a 49 vehicles pesants al dia. Així doncs, les capes que formen el paviment són: 
1. Esplanada de terra natural sense material vegetal i correctament compactada i 
anivellada (5 < CBR < 10). 
2. Subbase de 200 mm de gruix de tot-u natural. 
3. Capa base de 200 mm de gruix de tot-u artificial amb pocs fins. 
4. Llit d’assentament de 30 mm de gruix format per una barreja de sorra i graveta de 
granulometria 0/5 mm (com a màxim 7 mm). 
5. Llambordes. Les juntes entre elles s’ompliran amb sorra fina (de 0 a 1,25 mm) de manera 
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2.5. Paviments que conformen l’espai del tramvia 
Tal i com s’apunta a l’annex 3, s’utilitzen tres acabats superficials diferents a la plataforma 
tramviaire: l’acabat amb gespa (o similar), l’acabat amb aglomerat asfàltic i l’acabat amb 
formigó. 
2.5.1. Acabat amb gespa 
És l’acabat superficial que s’utilitza en una major longitud. Està format per les següents capes: 
 Esplanada natural de categoria E1 (mòdul de compressibilitat en el segon cicle de 
càrrega superior a 60 MPa). 
 Subbase de 100 mm de gruix de tot-u artificial. 
 Llosa de 200 mm de gruix de formigó en massa HM-25. A aquesta capa es troben 
ancorats els carrils del tramvia. 
 Capa de 40 mm d’espessor formada per material granular drenant. 
 Làmina de geotèxtil. 
 Capa de 140 mm de terra vegetal. En aquesta s’hi sembrarà gespa de classe C4 (de la 
varietat Zoiysia, per exemple) ja que té major resistència a la sequera i a les altes 
temperatures que la gespa tradicional (Parcs i Jardins de Barcelona, Institut Municipal, 
2012). 
2.5.2. Acabat amb aglomerat asfàltic 
Aquest acabat és l’emprat en la intersecció de les vies del tramvia amb la calçada del trànsit 
motoritzat. Està constituït per les següents capes: 
 Esplanada natural de categoria E1 (mòdul de compressibilitat en el segon cicle de 
càrrega superior a 60 MPa). 
 Subbase de 100 mm de gruix de tot-u artificial. 
 Llosa de 200 mm de gruix de formigó en massa HM-25. 
 Capa de 120 mm d’espessor de formigó en massa HM-20. 
 Reg d’adherència. 
 Capa de 40 mm de mescla bituminosa AC22 base S B60/70 amb àrid calcari. 
 Reg d’adherència. 
 Capa de 20 mm de mescla bituminosa AC16 surf D B60/70 amb àrid granític. 
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2.5.3. Acabat amb formigó 
Aquest tipus d’acabat tan sols s’utilitzarà als passos de vianants i a les parades del tramvia. El 
componen les capes següents: 
 Esplanada natural de categoria E1 (mòdul de compressibilitat en el segon cicle de 
càrrega superior a 60 MPa). 
 Subbase de 100 mm de gruix de tot-u artificial. 
 Llosa de 200 mm de gruix de formigó en massa HM-25. 
 Capa de 180 mm d’espessor de formigó en massa HM-20. 
 
2.6. Elements de delimitació 
2.6.1. Vorades 
Al projecte s’utilitzen 4 tipus de vorades que acompleixen diferents funcions: 
Vorada de 200 mm d’amplada 
S’utilitza per a marcar el límit entre la vorera i la calçada. La Instrucció d’alcaldia relativa als 
elements urbans de la ciutat de Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2011) especifica els 
requisits que ha d’acomplir: 
 Ha d’estar feta amb pedra granítica pobre en miques de gra fi a mitjà. 
 Les cares vistes han de ser planes i flamejades (la superfície ha de ser antirelliscant tant 
en condicions seques com en mullat). 
 Les arestes han d’acabar en cisell. 
 La peça de vorada recta serà prismàtica i mesurarà 200 mm d’amplada, 240 mm d’alçada 
i entre 900 i 1100 mm de llargada. 
 La peça de vorada corba tindrà també una amplada de 200 mm i una alçada de 240 mm. 
La secció transversal de la vorada ha de permetre que les juntes sempre tinguin el 
mateix espessor. 
Vorada de 400 mm d’amplada 
En el projecte s’empra per a marcar el canvi de paviment entre l’avinguda Diagonal i els carrers 
que la creuen i també per a delimitar les diferents àrees que componen el parc. En el primer cas 
la peça de vorada es col·loca enrasada amb el paviment circumdant, mentre que en el segon cas 
es disposa a 10 cm del terra. 
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Vorada de jardí de 80 mm d’amplada i aresta bisellada a 45º 
És la vorada que s’utilitza per a delimitar el contorn dels escocells (figura 28). Té una altura de 










Vorada de jardí de 80 mm d’amplada i part superior plana 
Es tracta d’una peça prismàtica de 80 mm d’amplada, 200 mm d’alçada i 1000 mm de longitud. 
Al projecte s’utilitza per a delimitar el parterre adjacent al carril bici. Interessa que tingui la part 
superior plana ja que s’ha de col·locar enrasada a terra per a permetre el pas de l’aigua cap a la 
calçada lateral. 
Vorada de jardí de 80 mm d’amplada i part superior corba 
És idèntica a l’anterior però l’acabat superior és arrodonit. S’utilitza per a delimitar els parterres 
de les dues illetes de vianants que es formen entre la Diagonal, el carrer Aragó i el carrer Sicília, 
per una banda, i entre el carrer Marina, el carrer Consell de Cent i la mateixa Diagonal, per l’altra. 
2.6.2. Rigoles 
Són peces quadrades de 200 mm de costat i 80 mm de gruix (figura 29). Delimiten el marge de 
la capa superior d’aglomerat asfàltic de la calçada i recullen les aigües d’escolament superficial. 
Estan fabricades de forma similar al panot. 
 
 
Figura 28. Exemple d’escocell on s’ha utilitzat aquest tipus de vorada. Font: imatge de l’autor. 
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Figura 29. Exemple de rigola. Font: GRAUS Terratzos i Paviments. Disponible a: www.terratzosgraus.com. 
1. Vorada recta. 
2. Doble capa. 
3. Rigola. 
4. Paviment de panot. 
5. Morter de ciment 
6. Subbase granular. 
7. Base granular. 
8. Formigó. 
Figura 30. Capes requerides per a col·locar les rigoles. Cotes en cm. Font: Breinco. Disponible a: 
www.breincobluefuture.com. Imatge modificada per l’autor. 
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1. Introducció 
En aquest annex es presenta el dimensionament de la xarxa d’embornals que s’ha implementat 
al projecte. 
2. Mètode de càlcul 
S’ha emprat el mètode racional per tal de calcular la distància mínima entre embornals. En 
primer lloc, cal definir els conceptes de cabal límit i de subconca urbana. 
El cabal límit és el cabal màxim que pot circular per la calçada sense posar en risc l’estabilitat de 
vehicles i persones que hi circulin. Aquest cabal ve donat per una velocitat màxima de circulació 
de l’aigua i per un calat màxim. S’han pres com a referència els següents valors (Russo, B., 
Gómez, G., 2014): 
- Vmax = 1,00 m/s. Valor obtingut per Témez l’any 1992. Correspon a la màxima velocitat 
del flux que un individu pot resistir. 
- ymax = 0,06m. Prové del Pla Integral de Clavegueram de Barcelona 2007, realitzat per 
CLABSA (actualment Barcelona Cicle de l’Aigua, SA). 









On Cf és igual a 0,376, n és el coeficient de rugositat de Manning (s’ha considerat 
aproximadament igual a 0,016 per asfalt), Sx és el pendent transversal del carrer, T l’amplada 
superficial del flux i S0 el pendent longitudinal del carrer. 
Per altra banda, s’ha definit una subconca urbana com aquell espai del carrer delimitat per les 
façanes dels edificis en sentit longitudinal (o altres elements que impedeixin que circuli l’aigua 
d’escolament superficial, com per exemple canvis de rasant) i per la presència d’embornals en 
sentit transversal. Així s’assumeix que l’aigua que cau sobre els terrats dels edificis és recollida 
in situ i transportada directament a la xarxa subterrània de drenatge. 
A cada subconca hi haurà un cabal entrant, anomenat Qby-pass, que no haurà pogut recollir 
l’embornal anterior i s’hi recollirà un cabal d’escorrentia Qp. Per tant, el cabal límit serà: 
𝑄𝑙𝑖𝑚 = 𝑄𝑏𝑦−𝑝𝑎𝑠𝑠 + 𝑄𝑝 
I es donarà just abans d’arribar a l’embornal que es troba a l’extrem aigües avall de la conca. Per 
tal de poder mantenir la mateixa distància entre embornals és necessari imposar que el cabal 
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sortint de la conca sigui igual al cabal entrant. És a dir, que el cabal captat per l’embornal, Qp ha 
de ser igual a Qp.  
Per definició, el cabal captat és igual al cabal que circula multiplicat per un coeficient d’eficiència 
hidràulica, E. Per tal de determinar aquest coeficient, es poden utilitzar una sèrie d’equacions 
empíriques obtingudes recentment a la Universitat Politècnica de Catalunya (Russo, B., Gómez, 
G., 2014).  
Qcap = E · Qlim = Qp 
Dites equacions s’han de calibrar en funció del model d’embornal utilitzat en el projecte. S’ha 
decidit utilitzar una reixa model Barcelona 1 (Medi Ambient i Serveis Urbans, 2013) que 






Aplicant la definició de cabal d’escorrentia donada pel mètode racional es pot calcular l’àrea 
tributaria de cada embornal: 
E · Qlim = Qp =
CIA
3,6




On C és el coeficient d’escolament (adimensional), I la intensitat de precipitació (mm/h) i A l’àrea 
tributària de l’embornal en km2. 
El coeficient d’escolament s’ha considerat igual a 1 per a tota l’àrea pavimentada per asfalt o 
panots (Russo, B., Gómez, G., 2014) i igual a 0,45 per a les àrees cobertes per herba (correspon 
a un sòl impermeable i a una pendent entre 1 i 5% (De Azagra Paredes, 2006). No s’ha considerat 
una major permeabilitat per estar de la banda de la seguretat.). 
La intensitat de precipitació emprada és la intensitat 5-minutal màxima per un període de retorn 
de 10 anys corresponent a l’àrea de Barcelona. S’ha extret del Pla Director d’Aigües Pluvials a 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona (2005). S’ha utilitzat aquest període de retorn ja que és el 
que estableix l’Ajuntament de Barcelona per al dimensionament de la xarxa d’embornals 
(Habitat Urbà, 2015). 
Figura 1. Reixa d’embornal model Barcelona 1. Font: Mago:Urban. Disponible a: www.magourban.com. 
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Finalment, la distància mínima entre embornals es pot obtenir dividint el valor de l’àrea 
tributària per l’amplada de la subconca. 
Els càlculs s’han aplicat als trams afectats pel projecte dels carrers Aragó i Lepant així com de 
l’avinguda Diagonal. S’ha considerat que s’enderroca la xarxa existent d’embornals. 
També s’ha tingut en compte la diferència de cotes de les rasants del carrer entre els dos 
extrems de la secció transversal per tal d’elegir els pendents de cada tram de la secció que 
defineixen els límits longitudinals de les subconques.  
Finalment, s’han obtingut les següents distàncies mínimes entre embornals (taula 1): 
Avinguda Diagonal 
Calçada muntanya Calçada mar 
17 m 19 m 
Carrer Aragó 
Vessant nord de la calçada Vessant sud de la calçada 
27 m 20 m 
Carrer Lepant 
Vessant oest de la calçada Vessant est de la calçada 
55 m 35 m 
 
Els resultats detallats dels càlculs, que inclouen un esquema de la secció transversal, poden 
consultar-se a l’apèndix adjunt. 
Finalment, cal assenyalar que també s’han col·locat canaletes aigües amunt dels passos de 









Taula 1. Distàncies mínimes entre embornals per cadascun dels carrers estudiats. Font: elaboració pròpia. 
Figura 2. Canaleta per a col·locar aigües amunt dels passos de vianants del tramvia de forma paral·lela a 
aquests. Font: Construmática. Disponible a: www.construmatica.com. 
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Apèndix 1. Càlculs per determinar la distància mínima entre embornals 
 
Av. Diagonal 
S0 (%) 0,016 Paràmetres hidràulics paviment Coeficients embornal tipus 8 Intensitat 5-minutal màxima 
ymax (m) 0,06 Cf 0,376 Casfalt/vorera 1 A 0,3551 I5,max,T=10 (mm/h) 183 





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,16 -0,26 -0,30 -0,36 -0,41 -0,31 -0,27 -0,23 -0,20 -0,17 -0,13 -0,10 -0,20 -0,17 -0,12 -0,09 0,01 0,09 
x 0,0 7,8 7,8 10,0 13,0 15,5 15,5 19,6 22,8 25,8 28,9 32,1 35,1 35,1 37,6 40,6 42,8 42,8 50,5 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 17 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,74           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 30 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 1,00           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Secció 
2 
Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,16 -0,26 -0,30 -0,36 -0,41 -0,31 -0,27 -0,24 -0,21 -0,17 -0,27 -0,35 -0,45 -0,42 -0,37 -0,34 -0,24 -0,16 
x 0,0 7,8 7,8 10,0 13,0 15,5 15,5 19,6 22,8 25,8 28,9 32,1 35,1 35,1 37,6 40,6 42,8 42,8 50,5 













Tlim (m) 3,00 v (m/s)  0,90 E 0,27 





       
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,80           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 25 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,84           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,24 -0,19 -0,15 -0,10 -0,20 -0,30 -0,40 -0,36 -0,32 -0,28 -0,18 -0,11 
x 0,0 7,5 7,5 9,7 12,7 15,2 15,2 19,3 22,5 25,5 28,6 31,8 34,8 34,8 37,3 40,3 42,5 42,5 49,8 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 




        
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,80           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 26 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,84           
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Secció 
4 
Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,14 -0,24 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,26 -0,37 -0,48 -0,59 -0,70 -0,81 -0,91 -0,87 -0,83 -0,79 -0,69 -0,62 
x 0,0 7,2 7,2 9,4 12,4 14,9 14,9 19,1 22,3 25,3 28,4 31,5 34,5 34,5 37,0 40,0 42,2 42,2 49,5 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 26 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,88           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 19 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,78           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,24 -0,19 -0,30 -0,40 -0,51 -0,61 -0,71 -0,67 -0,63 -0,60 -0,50 -0,42 
x 0,0 7,4 7,4 9,6 12,6 15,1 15,1 19,3 22,5 25,5 28,6 31,7 34,7 34,7 37,2 40,2 42,4 42,4 50,0 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 22 
 
 
      
 
  
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,90           
Alim (m2) 0,090 
3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 22 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,75           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,24 -0,19 -0,28 -0,37 -0,46 -0,54 -0,64 -0,60 -0,56 -0,53 -0,43 -0,31 
x 0,0 7,5 7,5 9,7 12,7 15,2 15,2 19,3 22,5 25,5 28,6 31,8 34,8 34,8 37,3 40,3 42,5 42,5 50,2 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 22 
 
 
      
 
  
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 5,50 > 3m Cpromig 0,90           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 22 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 5,50 > 3m Cpromig 0,76           





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,24 -0,19 -0,28 -0,36 -0,45 -0,54 -0,64 -0,60 -0,56 -0,52 -0,42 -0,31 
x 0,0 7,4 7,4 9,6 12,6 15,1 15,1 19,2 22,4 25,4 28,5 31,7 34,7 34,7 37,2 40,2 42,4 42,4 49,9 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 22 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,90           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 22 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,75           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Secció 
8 
Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 3 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,14 -0,24 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,26 -0,38 -0,49 -0,61 -0,74 -0,85 -0,95 -0,91 -0,87 -0,83 -0,73 -0,66 
x 0,0 7,2 7,2 9,4 12,4 14,9 14,9 19,1 22,3 25,3 28,4 31,5 34,5 34,5 37,0 40,0 42,2 42,2 49,7 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 26 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,88           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 19 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,78           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,14 -0,24 -0,28 -0,34 -0,39 -0,29 -0,23 -0,18 -0,28 -0,39 -0,49 -0,59 -0,69 -0,66 -0,61 -0,58 -0,48 -0,37 
x 0,0 7,0 7,0 9,2 12,2 14,7 14,7 18,8 22,0 25,0 28,2 31,3 34,3 34,3 36,8 39,8 42,0 42,0 49,2 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 




        
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,90           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 22 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,75           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Secció 
10 
Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,14 -0,24 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,26 -0,22 -0,32 -0,42 -0,52 -0,62 -0,72 -0,68 -0,63 -0,60 -0,50 -0,43 
x 0,0 7,1 7,1 9,3 12,3 14,8 14,8 18,9 22,1 25,1 28,3 31,4 34,4 34,4 36,9 39,9 42,1 42,1 49,2 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 





       
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,90           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 23 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,75           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,14 -0,24 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,24 -0,34 -0,45 -0,55 -0,66 -0,76 -0,86 -0,82 -0,78 -0,74 -0,64 -0,57 
x 0,0 7,2 7,2 9,4 12,4 14,9 14,9 19,0 22,2 25,2 28,4 31,5 34,5 34,5 37,0 40,0 42,2 42,2 49,6 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 26 
 
 
   
 
     
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,88           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 
E 0,21 
L (m) 19 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,78           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Secció 
12 
Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 2' 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,34 -0,41 -0,48 -0,38 -0,33 -0,46 -0,58 -0,71 -0,83 -0,95 -1,05 -1,01 -0,97 -0,93 -0,83 -0,76 
x 0,0 7,3 7,3 9,5 12,5 15,0 15,0 19,1 22,3 25,3 28,5 31,6 34,6 34,6 37,1 40,1 42,3 42,3 49,8 













Tlim (m) 2,40 v (m/s) 0,90 E 0,33 
L (m) 25 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,065 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,88           








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 19 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,78           





Vorera muntanya Calçada muntanya Parterre + Carril bici + Secció Calçada mar Vorera mar 
1 2 3 3' 4 5 5' 6 7 8 9 10 11 11' 12 13 14' 14 15 
y 0,00 -0,15 -0,25 -0,29 -0,35 -0,40 -0,30 -0,26 -0,40 -0,52 -0,65 -0,78 -0,91 -1,01 -0,97 -0,93 -0,89 -0,79 -0,72 
x 0,0 7,5 7,5 9,7 12,7 15,2 15,2 19,3 22,5 25,5 28,6 31,8 34,8 34,8 37,3 40,3 42,5 42,5 49,9 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,90 E 0,27 
L (m) 26 
 
 
         
Qlim (m3/s) 0,081 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,88           
Alim (m2) 0,090 3·Sx (m) 0,06 ≥ y A (m








 Tlim (m) 4,00 v (m/s) 0,90 E 0,21 
L (m) 19 
          
Qlim (m3/s) 0,108 x (m) 7,70 > 3m Cpromig 0,78           
Alim (m2) 0,120 3·Sx (m) 0,045 ≥ y A (m
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Carrer d’Aragó 
S0 (%) 0,018 Paràmetres hidràulics paviment Coeficients embornal tipus 8 Intensitat 5-minutal màxima 
ymax (m) 0,06 Cf 0,376 Casfalt/vorera 1 A 0,3551 I5,max,T=10 (mm/h) 183 









calçada Vorera mar 
  
1 2 2' 3 3' 4 4' 5 
y 0,00 -0,19 -0,31 -0,24 -0,24 -0,51 -0,39 -0,30 
x 0,0 12,8 12,8 16,3 16,3 27,8 27,8 36,9 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 27 Qlim (m
3/s) 0,087 x (m) 3,5 = 3m Cpromig 1,00 









 Tlim (m) 2,56 v (m/s) 0,96 E 0,30 
L (m) 21 Qlim (m3/s) 0,074 x (m) 11,47 > 3m Cpromig 1,00 




                    
             
             
             
             
             
             







0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0
ANNEX 6: DRENATGE SUPERFICIAL 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 









calçada Vorera mar 
  
1 2 2' 3 3' 4 4' 5 
y 0,00 -0,19 -0,31 -0,24 -0,24 -0,48 -0,36 -0,22 
x 0,0 12,8 12,8 16,3 16,3 27,8 27,8 36,9 













Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 27 Qlim (m
3/s) 0,087 x (m) 3,5 = 3m Cpromig 1,00 









 Tlim (m) 2,93 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 21 Qlim (m3/s) 0,085 x (m) 11,47 > 3m Cpromig 1,00 
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calçada Vorera mar 
  
1 2 2' 3 3' 4 4' 5 
y 0,00 -0,32 -0,44 -0,41 -0,41 -0,81 -0,69 -0,60 
x 0,0 12,8 12,8 16,3 16,3 27,8 27,8 36,9 













Tlim (m) 6,00 v (m/s) 0,96 E 0,14 
L (m) 30 Qlim (m3/s) 0,173 x (m) 3,5 = 3m Cpromig 1,00 









 Tlim (m) 1,70 v (m/s) 0,96 E 0,42 
L (m) 20 Qlim (m3/s) 0,049 x (m) 11,47 > 3m Cpromig 1,00 





                    
             
             
             
             
             
             








0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0
ANNEX 6: DRENATGE SUPERFICIAL 
 
Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 




S0 (%) 0,018 Paràmetres hidràulics paviment Coeficients embornal tipus 8 Intensitat 5-minutal màxima 
ymax (m) 0,06 Cf 0,376 Casfalt/vorera 1 A 0,3551 I5,max,T=10 (mm/h) 183 
vmax (m/s) 1,0 nasfalt 0,016 Cherba 0,45 B 0,8504 I5,max,T=100 (mm/h) 244 
 
 




calçada Vorera Besòs 
  
1 2 2' 3 3' 4 4' 5 
y 0,00 -0,10 -0,20 -0,14 -0,14 -0,28 -0,18 -0,13 
x 0,0 4,9 4,9 7,9 7,9 15,0 15,0 20,4 
















a Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 56 Qlim (m3/s) 0,087 x (m) 3,0 = 3m Cpromig 1,00 

















a Tlim (m) 2,93 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 36 Qlim (m3/s) 0,085 x (m) 7,1 > 3m Cpromig 1,00 
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calçada Vorera Besòs 
  
1 2 2' 3 3' 4 4' 5 
y 0,00 -0,10 -0,20 -0,14 -0,14 -0,39 -0,29 -0,24 
x 0,0 5,0 5,0 8,0 8,0 15,1 15,1 19,6 
















a Tlim (m) 3,00 v (m/s) 0,96 E 0,26 
L (m) 55 Qlim (m3/s) 0,087 x (m) 3,0 = 3m Cpromig 1,00 

















a Tlim (m) 1,74 v (m/s) 0,96 E 0,41 
L (m) 35 Qlim (m3/s) 0,050 x (m) 7,1 > 3m Cpromig 1,00 
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Projecte de remodelació de l’encreuament dels carrers Aragó 
i Marina amb l’avinguda Diagonal de Barcelona Pàgina 1 
1. Introducció 
En el present annex, s’exposa el dimensionament i les característiques principals de la xarxa 
d’enllumenat públic adoptada al projecte. 
2. Descripció de la solució adoptada 
2.1 Condicionants dels espais a il·luminar 
Per tal de dimensionar la xarxa d’enllumenat públic, s’ha dividit l’espai que comprèn el projecte 
en quatre sectors de característiques diferenciades (figura 1): l’avinguda Diagonal, el carrer 
Aragó, el carrer Lepant i el parc ubicat a les actuals places de la Hispanitat i de Pablo Neruda. 
Respecte a l’espai del parc, s’han tractat de forma diferenciada les àrees dedicades 











L’estudi de la il·luminació en cada sector s’ha realitzat respectant els requeriments de cada 
franja de la secció transversal tipus. 
La classificació d’aquestes i la classe d’enllumenat escollida per a cada sector d’acord amb el 
Reglament d’eficiència energètica en instal·lacions d’enllumenat exterior i les seves instruccions 




Figura 1. Sectors en què es divideix l’àmbit del projecte per al càlcul de l’enllumenat. Font: elaboració pròpia 
sobre mapa topogràfic proporcionat pel servei Vissir 3 de l’ICGC. 
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Tipus de via 
Classe 
d’enllumenat 
Vorera muntanya E1 
Vorera al llarg de la calçada. 
Flux de trànsit de vianants 
alt. 
CE2 
Calçada muntanya B1 
Via urbana secundària 
IMD ≥ 7.000 
ME2 
Carril bici C1 
Carril bici independent al 
llarg de la calçada. Flux de 
trànsit de ciclistes alt. 
S1 
Calçada mar B1 
Via urbana secundària 
IMD ≥ 7.000 
ME2 
Vorera mar E1 
Vorera al llarg de la calçada. 
Flux de trànsit de vianants 
alt. 
CE2 
La situació de projecte de la via emprada per a la realització dels càlculs és la A3. S’ha considerat 
una IMD per a cada calçada de la Diagonal similar a la que actualment s’observa en vies de secció 




Tipus de via 
Classe 
d’enllumenat 
Vorera muntanya E1 
Vorera al llarg de la calçada. 




Via principal de la ciutat 
IMD ≥ 25.000 
ME1 
Vorera mar E1 
Vorera al llarg de la calçada. 
Flux de trànsit de vianants 
alt. 
CE2 
Excepcionalment, tot i que la velocitat al carrer Aragó està limitada a 50 km/h, ha estat 
considerada una via tipus A (v>60km/h) ja que no es tracta d’una via urbana secundària sinó 




Tipus de via 
Classe 
d’enllumenat 
Vorera Besòs E1 
Vorera al llarg de la calçada. 




Via urbana secundària 
IMD ≥ 7.000 
ME2 
Vorera Llobregat E1 
Vorera al llarg de la calçada. 




Taula 1. Classificació de cada franja que compon la secció tipus de la Diagonal. Font: elaboració 
pròpia. 
Taula 2. Classificació de cada franja que compon la secció tipus del carrer Aragó. Font: elaboració 
pròpia. 
Taula 3. Classificació de cada franja que compon la secció tipus del carrer Lepant. Font: elaboració 
pròpia. 
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Tipus de via 
Classe 
d’enllumenat 
Camí vianants E1 
Espais peatonals de connexió. 




Segons la instrucció tècnica complementària EA-02, els requisits que ha de satisfer cada classe 
d’enllumenat són (taules 5 i 6): 
Classe 
d’enllumenat 
Luminància de la superfície de la calçada 





















ME1 2,00 0,40 0,70 10 0,50 










CE2 20 - 0,40 
S1 15 5 - 
 
 
2.2 Tipus de làmpades 
En tots els casos s’han utilitzat làmpades LED. Exceptuant les utilitzades en els camins de 
vianants del parc i en el carril bici central de l’avinguda Diagonal, que són les de potència més 
baixa, totes elles tenen un rendiment lumínic superior a 100 Lm/W. 
Les lluminàries seleccionades són les següents (taules 7-10). En tots els casos, les lluminàries de 
la calçada i de la vorera comparteixen columna de suport. 
 
 
Taula 4. Classificació del camí de vianants. Font: elaboració pròpia. 
Taula 5. Requisits de l’enllumenat de classes ME1 i ME2. Font: EA-02. 
Taula 6. Requisits de l’enllumenat de classes CE2 i S1. Font: EA-02. 
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Vorera muntanya iGuzzini BH64 Wow 79,5 8330 
Calçada muntanya iGuzzini BH60 Wow 116,5 13010 
Carril bici iGuzzini BI45 MicroiRoll 28,4 1399 
Calçada mar iGuzzini BH60 Wow 116,5 13010 
Vorera mar iGuzzini BH64 Wow 79,5 8330 
 






Vorera muntanya Philips MileWide Large 75,0 10500 
Calçada  Philips MileWide Large 138,0 14787 
Vorera mar Philips MileWide Large 75,0 10500 
 






Vorera i calçada 
(només 1 
lluminària) 
Philips Iridium gen3 LED large 112.6 12107 
 






Camins vianants iGuzzini BN42 Sistema PENCIL 23,0 700 
Pista de bàsquet Philips ArenaVision MVF403 C 2093 200000 
Plaça i àrea 
d’esports 
Philips TownGuide Core 43,0 4050 
Camins de terra iGuzzini BM38 Light Up balisage 3,0 340 
 
2.3 Disposició de les lluminàries 
Avinguda Diagonal 
Els fanals es col·locaran de forma aparellada a un sol lateral de les calçades així com del carril 
bici. L’alçada dels punts de llum serà de 7 i 9 metres per a les làmpades que il·luminen la vorera 
i la calçada, respectivament. La distància entre columnes serà de 26 metres. Al carril bici els 
punts de llum estaran situats a 5 metres d’alçada i a una distància de 13 metres. 
Taula 7. Làmpades seleccionades per a l’avinguda Diagonal. Font: elaboració pròpia. 
Taula 8. Làmpades seleccionades per al carrer Aragó. Font: elaboració pròpia. 
Taula 9. Làmpades seleccionades per al carrer Lepant. Font: elaboració pròpia. 
Taula 9. Làmpades seleccionades per al parc. Font: elaboració pròpia. 
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Carrer Aragó 
Al carrer Aragó els fanals es col·locaran de forma bilateral alternada (al tresbolillo) a una 
distància de 25 metres. L’alçada dels punts de llum serà d’11 en el cas de la lluminària situada 
sobre la calçada i de 10 metres en el cas de la lluminària situada sobre la vorera. 
Carrer Lepant 
Els fanals també s’hi disposaran de forma bilateral alternada però a una distància superior, de 
33 metres. A cada columna tan sols hi ha una lluminària (sobre la calçada) que es troba a 10 
metres d’altura. 
Parc 
Als camins destinats al trànsit de vianants, les lluminàries tipus PENCIL (figura 2) s’hi col·locaran 
de forma bilateral alternada a 6,5 metres de distància entre sí. Com que es tracta de petites 
pilones, estan directament ancorades sobre el paviment. L’alçada total, per tant, coincideix amb 






A la pista de bàsquet, s’hi disposaran 4 lluminàries model Arena Vision (dues a cada banda) a 





Figura 2. Làmpada tipus PENCIL. Font: iLamparas. Disponible a www.ilamparas.com. 
Figura 3. Lluminària tipus Arena Vision. Font: Iluminet. Disponible a www.iluminet.com. 
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A la resta del parc, s’hi situaran lluminàries tipus TownGuide core a 5 metres d’alçada en diversos 
punts de la plaça, l’àrea d’esbarjo per a gossos i la zona d’esports tal i com s’indica a la 








Als camins de terra, els quals són recorreguts de passeig i no de trànsit de pas, s’hi col·locaran 
uns petits llums decoratius (model Light Up balisage) collats a terra sobre una petita base de 








2.4 Càlculs lumínics 
Els càlculs lumínics s’han realitzat mitjançant el programa DIALux evo 5. S’han dut a terme per 
aquelles vies destinades exclusivament a la mobilitat, sigui de persones, vehicles motoritzats o 




Figura 4. Lluminària model TownGuide core. Font: Phillips. Disponible a www.lighting.phillips.ca. 
Figura 5. Lluminària model Light Up balisage. Font: iGuzzini. Disponible a www.products.iguzzini.com. 
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1. PROJECTE D’IL·LUMINACIÓ DE L’AVINGUDA DIAGONAL 
































































































Vista 3D de la disposición de las luminarias 
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2. PROJECTE D’IL·LUMINACIÓ DEL CARRER D’ARAGÓ  













Grado de eficacia de 
funcionamiento: 79.93% 
Flujo luminoso de lámparas: 
18500 lm 
Flujo luminoso de las luminarias: 14787 lm 
Potencia: 138.0 W 
Rendimiento lumínico: 107.2 lm/W 
 























30°                                15°                               15°                                30°
 
cd/klm                                                                                                         η = 80% 
C0 - C180                C90 - C270
































90.0°      67.5°           45.0°           22.5°            0.0°            22.5°           45.0°           67.5°      90.0° 
cd/klm                                                                                                         η = 80% 






























C0                                                              C45
 
cd/m² 
g = 65.0°                g = 75.0°                g = 85.0°













Grado de eficacia de funcionamiento: 86.01% 
Flujo luminoso de lámparas: 10500 lm 
Flujo luminoso de las luminarias: 9031 lm 
Potencia: 75.0 W 
Rendimiento lumínico: 120.4 lm/W 




























30°                                15°                               15°                                30°
 
cd/klm                                                                                                         η = 86% 
C0 - C180                C90 - C270
































90.0°      67.5°           45.0°           22.5°            0.0°            22.5°           45.0°           67.5°      90.0° 
cd/klm                                                                                                         η = 86% 






























C0                                                              C45
 
cd/m² 
g = 65.0°                g = 75.0°                g = 85.0
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Escala: 1 : 100 
 
Vorera muntanya                                 Anchura: 12.500 m 
Calçada                                               Anchura: 15.000 m 
Cantidad de carriles de tránsito: 5 
Firme (seco): CIE R3 
q0 (seco): 0.070 
Firme (mojado): Wet surface W3 
q0 (mojado): 0.200 
Vorera mar                                          Anchura: 9.000 m 
 
Factor de degradación: 0.67 
 















Luminaria: Philips Lighting BPP436 T15 1xGRN185/740 DK ULR: 0.00 
Flujo luminoso (luminaria): 14786.77 lm ULOR: 0.00 
Flujo luminoso (lámpara): 18500.00 lm W/km: 11040.00 
Potencia de las luminarias:    138.0 W                                                                                    Valores máximos de la intensidad lumínica 
Organización: bilateral en alternancia a 70°: 272 cd/klm 
Distancia entre mástiles: 25.000 m a 80°: 15 cd/klm 
Inclinación del brazo (3): 0.0 ° a 90°: 0.00 cd/klm 
Longitud del brazo (4):           2.500 m 
Altura del punto de luz (1):     11.000 m 
Saliente del punto de luz (2):  2.200 m 
Respectivamente en todas las direcciones que forman los 
ángulos especificados con las verticales inferiores (con 
luminarias instaladas aptas para el funcionamiento). 




Luminaria: Philips Lighting BPP436 T25 1xGRN106/740 DK ULR: 0.00 
Flujo luminoso (luminaria): 9030.95 lm ULOR: 0.00 
Flujo luminoso (lámpara): 10500.00 lm W/km: 6000.00 
Potencia de las luminarias:    75.0 W                                                                                      Valores máximos de la intensidad lumínica 
Organización: bilateral en alternancia a 70°: 293 cd/klm 
Distancia entre mástiles: 25.000 m a 80°: 17 cd/klm 
Inclinación del brazo (3): 0.0 ° a 90°: 0.00 cd/klm 
Longitud del brazo (4):           2.500 m 
Altura del punto de luz (1):     10.000 m 
Saliente del punto de luz (2):  2.200 m 
Respectivamente en todas las direcciones que forman los 
ángulos especificados con las verticales inferiores (con 
luminarias instaladas aptas para el funcionamiento). 
La disposición cumple con la clase del índice de 
deslumbramiento D.6
Vista 3D de la disposición de las luminarias 









Vorera muntanya (CE2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 10 x 9 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: CE2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera muntanya                                 Anchura: 12.500 m 
 
 Em [lx] U0 
Valor real calculado 20.99 0.59 
Valor nominal calculado ≥ 20.00 ≥ 0.40 
Cumplido/No cumplido   
 
 
Vorera muntanya (CE2) 
Intensidad lumínica horizontal [lx] 
 
35.806 15 15 14 13 12 12 13 14 15 15 
34.417 17 16 15 15 14 14 15 15 16 17 
33.028 19 18 18 17 17 17 17 18 18 19 
31.639 20 20 20 19 20 20 19 20 20 20 
30.250 21 21 21 22 22 22 22 21 21 21 
28.861 20 21 22 23 24 24 23 22 21 20 
27.472 20 21 23 25 27 27 25 23 21 20 
26.083 22 23 25 29 31 31 29 25 23 22 
24.694 25 26 29 33 35 35 33 29 26 25 
m 1.250 3.750 6.250 8.750 11.250 13.750 16.250 18.750 21.250 23.750 
Trama: 10 x 9 Puntos 
 
EAvg [lx]    EMin [lx]    EMax [lx]    g1         g2 
21               12              35               0.593    0.360 
 
Vorera muntanya (CE2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 10 x 9 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: CE2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera muntanya                                 Anchura: 12.500 m 
 
 Em [lx] U0 
Valor real calculado 20.99 0.59 
Valor nominal calculado ≥ 20.00 ≥ 0.40 
Cumplido/No cumplido   
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Factor de degradación: 0.67 
Trama: 10 x 15 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: ME1 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Calçada                                               Anchura: 15.000 m 






Firme (mojado): Wet 
surface W3 q0 
(mojado): 0.200 
 
 Lm [cd/m²] U0 Ul TI [%] SR 
Valor real calculado 2.12 0.71 0.89 2 0.68 
Valor nominal calculado ≥ 2.00 ≥ 0.40 ≥ 0.70 ≤ 10 ≥ 0.50 
Cumplido/No cumplido      
Observador respectivo (5): 
 
Observador Posición [m] Lm [cd/m²] U0 Ul TI [%] 
Observador 1 (-60, 10,5, 1,5) 2.12 0.72 0.91 2 
Observador 2 (-60, 13,5, 1,5) 2.13 0.73 0.89 2 
Observador 3 (-60, 16,5, 1,5) 2.13 0.76 0.89 2 
Observador 4 (-60, 19,5, 1,5) 2.13 0.74 0.89 2 
Observador 5 (-60, 22,5, 1,5) 2.13 0.71 0.91 2 
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Escala: 1 : 200 
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Vorera mar (CE2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 10 x 6 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: CE2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera mar                                          Anchura: 9.000 m 
 
 Em [lx] U0 
Valor real calculado 23.27 0.78 
Valor nominal calculado ≥ 20.00 ≥ 0.40 
Cumplido/No cumplido   
 
 
Vorera mar (CE2) 
Intensidad lumínica horizontal [lx] 
 
8.250 34 32 29 26 25 25 26 29 32 34 
6.750 30 28 25 23 22 22 23 25 28 30 
5.250 26 25 23 21 20 20 21 23 25 26 
3.750 24 23 22 21 20 20 21 22 23 24 
2.250 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 
0.750 18 18 19 19 20 20 20 19 18 18 
m 1.250 3.750 6.250 8.750 11.250 13.750 16.250 18.750 21.250 23.750 
Trama: 10 x 6 Puntos 
 
EAvg [lx]    EMin [lx]    EMax [lx]    g1         g2 
23               18              34               0.784    0.530 
 
Vorera mar (CE2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 10 x 6 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: CE2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera mar                                          Anchura: 9.000 m 
 
 Em [lx] U0 
Valor real calculado 23.27 0.78 
Valor nominal calculado ≥ 20.00 ≥ 0.40 
Cumplido/No cumplido   
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3. PROJECTE D’IL·LUMINACIÓ DEL CARRER DE LEPANT  













Grado de eficacia de funcionamiento: 86.16% 
Flujo luminoso de lámparas: 14051 lm 
Flujo luminoso de las luminarias: 12107 lm 
Potencia: 112.6 W 
Rendimiento lumínico: 107.5 lm/W 
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Esquema de vía pública 1 
Planificación según EN 13201 
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Escala: 1 : 100 
 
Vorera Besòs                                      Anchura: 5.000 m 
Calçada                                               Anchura: 10.000 m 
Cantidad de carriles de tránsito: 4 
Firme (seco): CIE R3 
q0 (seco): 0.070 
Firme (mojado): Wet surface W3 
q0 (mojado): 0.200 
Vorera Llobregat                                 Anchura: 5.000 m 
 
Factor de degradación: 0.67






















Luminaria: Philips Lighting BGP383 1xGRN140/830 DM ULR: 0.00 
Flujo luminoso (luminaria): 12106.71 lm ULOR: 0.00 
Flujo luminoso (lámpara): 14051.00 lm W/km: 6756.00 
Potencia de las luminarias:    112.6 W                                                                                    Valores máximos de la intensidad lumínica 
Organización: bilateral en alternancia a 70°: 613 cd/klm 
Distancia entre mástiles: 33.000 m a 80°: 13 cd/klm 
Inclinación del brazo (3): 0.0 ° a 90°: 0.37 cd/klm 
Longitud del brazo (4):           1.500 m 
Altura del punto de luz (1):     10.000 m 
Saliente del punto de luz (2):  1.300 m 
Respectivamente en todas las direcciones que forman los 
ángulos especificados con las verticales inferiores (con 
luminarias instaladas aptas para el funcionamiento). 











Vista 3D de la disposición de las luminarias 
Vista lateral de la disposición 
de las luminarias 
















Vorera Besòs (S2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 11 x 4 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: S2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera Besòs                                      Anchura: 5.000 m 
 
 Em [lx] Emin [lx] 
Valor real calculado 12.70 3.06 
Valor nominal calculado ≥ 10.00, ≤ 
15.00 
≥ 3.00 
Cumplido/No cumplido   
 
 
Vorera Besòs (S2) 
Intensidad lumínica horizontal [lx] 
 
19.375 3.10 3.35 3.98 4.90 6.21 7.06 6.20 4.90 3.98 3.35 3.06 
18.125 5.30 5.81 7.29 9.19 12 13 12 9.21 7.30 5.82 5.31 
16.875 9.72 11 13 17 21 22 21 17 14 11 9.73 
15.625 16 17 21 25 30 33 30 25 21 17 16 
m 1.500 4.500 7.500 10.500 13.500 16.500 19.500 22.500 25.500 28.500 31.500 
Trama: 11 x 4 Puntos 
 
EAvg [lx]    EMin [lx]    EMax [lx]    g1         g2 
13               3.06           33               0.241    0.0 
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Vorera Besòs (S2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 11 x 4 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: S2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera Besòs                                      Anchura: 5.000 m 
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Escala: 1 : 20
 Em [lx] Emin [lx] 
Valor real calculado 12.70 3.06 
Valor nominal calculado ≥ 10.00, ≤ 
15.00 
≥ 3.00 
Cumplido/No cumplido   








Factor de degradación: 0.67 
Trama: 11 x 12 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: ME2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Calçada                                               Anchura: 10.000 m 
Cantidad de carriles de tránsito: 4 
Firme (seco): CIE R3 
q0 (seco): 0.070 
Firme (mojado): Wet surface W3 
q0 (mojado): 0.200 
 
 Lm [cd/m²] U0 Ul TI [%] 
Valor real calculado 2.13 0.61 0.81 7 
Valor nominal calculado ≥ 1.50 ≥ 0.40 ≥ 0.70 ≤ 10 
Cumplido/No cumplido     
Observador respectivo (4): 
 
Observador Posición [m] Lm [cd/m²] U0 Ul TI [%] 
Observador 1 (-60, 6,25, 1,5) 2.13 0.63 0.82 6 
Observador 2 (-60, 8,75, 1,5) 2.15 0.66 0.86 7 
Observador 3 (-60, 11,25, 1,5) 2.15 0.67 0.85 7 




Intensidad lumínica horizontal [lx] 
 
14.286 23 25 27 32 36 39 36 32 27 25 23 
12.857 29 29 31 34 37 40 37 34 31 29 29 
11.429 32 32 32 33 36 38 36 33 32 32 32 
10.000 34 33 32 32 33 35 33 32 32 33 34 
8.571 37 35 32 32 32 32 32 32 32 35 37 
7.143 39 36 32 30 29 29 29 30 32 36 39 
5.714 38 34 29 26 24 23 24 26 29 34 38 
m 1.500 4.500 7.500 10.500 13.500 16.500 19.500 22.500 25.500 28.500 31.500 
Trama: 11 x 7 Puntos 
 
EAvg [lx]    EMin [lx]    EMax [lx]    g1         g2 
32               23              40               0.721    0.579 
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Luminancia en calzada seca 
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Vorera Llobregat (S2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 11 x 4 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: S2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera Llobregat                                 Anchura: 5.000 m 
 
 Em [lx] Emin [lx] 
Valor real calculado 12.70 3.14 
Valor nominal calculado ≥ 10.00, ≤ 
15.00 
≥ 3.00 
Cumplido/No cumplido   
 
 
Vorera Llobregat (S2) 
Intensidad lumínica horizontal [lx] 
 
4.375 32 28 23 19 16 16 16 19 23 28 32 
3.125 22 19 15 12 9.99 9.71 10 12 15 19 22 
1.875 12 10 8.17 6.47 5.49 5.25 5.49 6.47 8.18 10 12 
0.625 6.72 5.54 4.36 3.64 3.16 3.14 3.16 3.65 4.37 5.55 6.72 
m 1.500 4.500 7.500 10.500 13.500 16.500 19.500 22.500 25.500 28.500 31.500 
Trama: 11 x 4 Puntos 
 
EAvg [lx]    EMin [lx]    EMax [lx]    g1         g2 
13               3.14           32               0.247    0.098 
 
Vorera Llobregat (S2) 
Factor de degradación: 0.67 
Trama: 11 x 4 Puntos 
Clase de iluminación seleccionada: S2 
Elemento de la vía pública respectivo: 
 
Vorera Llobregat                                 Anchura: 5.000 m 
 
 Em [lx] Emin [lx] 
Valor real calculado 12.70 3.14 
Valor nominal calculado ≥ 10.00, ≤ 
15.00 
≥ 3.00 
Cumplido/No cumplido   
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ANNEX 7: ENLLUMENAT PÚBLIC 
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  ANNEX 7: ENLLUMENAT PÚBLIC 








Vista 3D de la disposición de las luminarias 
  ANNEX 7: ENLLUMENAT PÚBLIC 





































  ANNEX 7: ENLLUMENAT PÚBLIC 
CAMINS DE VIANANTS DEL PARC 
 
 
Pàgina 119 
 
 
 
 
